— SAU 
NAVIGATORUL 
COMPUTERIZAT 


Despre impactul tehnicii de virf — mai exact 
spus al calculatorului — asupra industriei au- 
tomobilului s-a scris mult $i, cu sigurantá, se 
va. mai scrie. Studiul formei optime a carose- 
riei in conditii de simulare a unui tunel aerodi- 
namic, evaluarea parametrilor in caz de vibra- 
tii sau șocuri în coliziune, navigație rutiera. 

ata numai citeva dintre direcțiile in care 
caiculatorul este implicat direct în producerea, 
optimizarea şi conducerea unui automobil. 

Sistemul ETAK pe care il prezentăm este 
unul de navigație auto computerizată, cu nu- 
meroase facilități. Dialogul conducátor-calcu- 
lator este asigurat de un ecran CRT (Cathode 
Ray Tube-Tub Catodic) și de niște comenzi 
simple si ușor de manevrat. Hărțile afișate pe 
display vă pot îndruma fără eroare către desti- 
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nație. Sistemul ETAK insemnind, un compus , 
electronic, senzori de mișcare, un sistem inte- 
igent de evaluare continuă a parametrilor în 
timpul mersului și, bineinteles, un calculator 
care procesează, in timp real, toate datele 
pentru a oferi soluţia optimă și corectă. 

Pus la punct de către firma cu același 
nume, el nu necesită o pregătire specială, fi- 
ind uşor de manevrat, iar precizia cu care 
funcționează acest ,sofer automat“ este de-a 
dreptul uimitoare: destinația este reperată cu 
o acuratețe de pină la 50 picioare, adică apro- 
ximativ 15 m. Mai mult decit atit, ETAK nu ne- 
cesită sisteme de locaţie cum ar fi radarul sau 
sateliții. 

Dar ce înseamnă de fapt acest sistem de na- 
vigatie rutieră? El este compus dintr-un com- 


pas magnetic digital, senzori de mișcare și — 
dupa cum am mai spus — un sistem inteligent 
de evaluare continuă a poziţiei, care, impre- 
una, determina in orice moment unde se afla 
mașina (fig. 1). Calculatorul instalat la bord, 
„dotat“ cu o memorie de 256 KBytes, echiva- 
lent ca putere cu unul personal, este de fapt 
„creierul“ întregii operaţiuni, introducerea da- 
telor fácindu-se pe casetă magnetică. În me- 
moria acestui calculator specializat au fost in- 
troduse în prealabil hărțile ținutului în care se 
va efectua călătoria. Pe ecran, sistemul poate 
afișa integral o astíel de hartă, dar se poate 
apropia (după tehnica zoom-ului din cinema- 
tografie) foarte mult de o anumită zonă, astfel 
încît conducătorul auto poate sá „vadă“ fie- 
care stradă sau intersecție dintr-o anumită 
zonă (fig. 2). 


DE LA APA.., PE USCAT 


Ideea acestui sistem de navigaţie auto are la 
bază unul echivalent. conceput pentru yach- 
turi; nu este deloc lipsit de semnificatie sa 
amintim că unul dintre aceste yachturi com- 
puterizate a cistigat de două ori cursa 
Trans-Pac, Los Angeles-Honolulu. Pornind de 
la această idee, autorul sistemului, Stanley 
Honey, a încercat să creeze ceva similar gi 
pentru automobile, fără a mai folosi radarul 
pentru locația vehiculului (deoarece pe sol 
există prea multe interferenţe), ci un alt sistem 
de ghidare a mișcării. Si din nou experiența 
de navigator a lui Honey şi-a spus cuvintul; el 
știa din studiile de istorie a navigaţiei că poli- 
nezienii navigau pe distanțe mari în Pacific 
fără instrumente de măsură, aceasta pentru că 
ei aveau un principiu de navigație diferit: ei 
considerau canoele lor staționare și insulele în 
mișcare. Deci ei măsurau drumul parcurs ra- 
portindu-| la mișcarea insulelor. Asa a luat 
naștere sistemul ETAK, în care Honey a apli- 
cat aceeași idee: a conceput un sistem în care 
mașina stationeazä în mijlocul ecranului (vezi 
triunghiul din fig. 2) în timp ce harta se va 
mișca indicind in acest mod poziţia corectă a 
maşinii. 


UNDE DORIŢI SĂ MERGEŢI? 


Răspunsul la această întrebare nerostită a 
calculatorului se poate da actionind comenzi 
simple ale sistemului de navigație; strada de 
destinaţie poate fi specificată fie ca o inter- 
secţie, fie cu adresa completă. Din momentul 
initializárii sistemului, în timp de maximum 90 
de secunde pe ecran apare o hartă și un 
punct luminos clipitor care indică adresa ce- 
rută. În momentul punerii automobilului în 


1. Harta unei intersecţii de autostrăzi așa 
m este văzută pe ecranul sistemului. 
Tehnica de „zoom“ aplicată in cadrul aces- 

tui sistem; este vizibil și punctul luminos care 

indică poziția mișcării. 


BUTTON | PRESSED 


BUTTON | PRESSED 


BUTTON | PRESSED 


88 pooc nnd? 
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mișcare, harta începe sá ,defileze“ pastrind 
punctul luminos de destinatie. La fiecare reo- 
rientare a e met (stinga, dreapta, sens gira- 
toriu) harta isí schimbá la rindul ei orientarea. 
Pentru a preveni eventualele erori, calculato- 
rul de la bord compara in permanenta distan- 
tele másurate pe parcurs cu cele de pe hartá, 
recalculind poziția exactă. Senzorii explorează 
„dereglările“ benzii magnetice montată in inte- 
riorul roților neactive, deoarece pe bandă sint 
alternate suprafeţe magnetice pozitive si ne- 
gative; rolul acestora este de a număra mişcă- 
rile de rotaţie ale roților pentru a determina în 
acest mod distanța. parcursă. 

Sistemul este ușor de manevrat, nu necesită 


o atenție deosebită, este ergonomic, iar rezo- 
lutia bună a display-ului permite o citire co- 
rectă a datelor și mesajelor afişate pe ecran. 
El deschide perspective interesante in mai 
multe domenii de activitate, care necesită 
hărți corecte cu ajustări permanente de pozi- 
tie sau în competiții automobilistice viitoare. 
Aşadar, mai este doar un pas pină la mo- 
mentul în care, indicindu-i calculatorului de 
bord o anumită adresă și un nume, acesta, 
după citeva secunde va putea să răspundă: „la 
adresa... se află o altă persoană, familia pe 
care ai numit-o s-a mutat în orașul ,X" la 

adresa... lată harta!" 
ing. Dan GORODCOV 


. 


LA PRIMA VEDERE... Fl 


e ct 


nd se 
duce datoritá destinderi 


scoate ventilul de la un pneu bine umflat, valva se raceste. Acest fenomen se pro- 
rii aerului care are loc în interiorul valvei. 


€ Se poate produce fierberea lichidului de răcire chiar si atunci cind nu există defecte In insta- 
latia de răcire a motorului. Cauza: circulind cu automobilul pe o şosea dreaptă cu vint cald din 
spate, circulația aerului prin radiator este prea lentă. 


€ După ce automobilul a rulat mult timp încet, de exemplu curse prin 
praam, te ca după primul drum mai lung în viteză mare, nivel: 
scada repede, cu toate că motorul nu consumă ulei. Cauza: în ulei s-a . benzină de la 


poll eee apá din condensari. 


primul drum lung în viteză, temperatura uleiului depá- 


seste 100°C și atunci toată apa și aproape je toată benzina din ulei se evaporează prin siste- 


mul de ventilație a carterului. 


€ La mersul înapoi al automobilului cu oarecare viteză, direcţia devine instabilă, roţile avind 
mereu tendința de a devia de la linia dreaptă şi de a oscila. Cauza: unghiul de fugă din pozitiv de- 


vine negativ. 


@ La coborirea n pantei Md lungi si fără frină de motor, frina de picior este solicitată si atunci 


oboseste (fading) 


ferodoului 
siti), iind pera i de frecare dintre ferodou si tam 


geste 350° —400 C (tamburii sint inro- 
r scade si atunci se necesità un efort 


din ce in ce mai puternic asupra pedalei de friná (efort obositor). Fenomenul fading dis- 


pare dupa rácirea tamburilor. 


€ La coborirea pantelor lungi si fără frină de motor, frina de 
ducătorul auto simte la un moment dat că pedala de frină se 
de accident grav). Expl 
inrogiti, lichidul de friná dintr-unul sau din mai m 
vapori (fenomenul de blocaj cu vapori). Acestia se di și gre E care este îm 
orificiul compensator. Chiar 
4 din cauza unui pistonas Intepenit, acesta reduce la zero efica- 


rezulte vreo frinare 


zinul pompei et ga 
mai într-un 
citatea frinei 


Tor d toate rotile. 


ior fiind solicitată excesiv, con- 
ce pind la fundul cursei, fără să 
ia: din cauza căldurii emanate de tamburii 
SINA tocate) de În roti gè tenebra thy 
n 


tamponul de vapori s-a t nu- 


@ În mers, o parte a automobilului se ridică cu 10... 20 mm mai sus decit In staționare. Cauza: 


în rulare liberă raza 
fuge şi rezistenţei cauciucului la: 


a roții este one mai mare decît raza statică, datorită forţei centri- 


ing. I.D. MANU 


UN AUTOMOBIL 
INTRĂ ÎN LEGENDĂ 


Pentru a ne cunoaște, isto- ` 


ricii mileniilor viitoare vor 
analiza citeva produse ale 
epocii pe care o trăim: proba- 
bil o rachetă, un casetofon, 
utilajele unui restaurant cu 
autoservire și poate şi un au- 
tomobil MINI fosilizat. 

Automobilul Mini Morris se 
produce de 28 ani, ceea ce 
inseamná foarte mult pentru 
un produs industrial, fiind 
cartea de vizità a unui obiect 
bine conceput si bine adaptat 
cerintelor socio-economice 
actuale. In istoria automobi- 
lului doar citeva modele au 
reusit sá depáseascá 20 ani 
de fabricaţie: Citroen 2 CV, 
Volkswagen „Cäräbus“, Por- 
sche 911 si inca vreo citeva 
tipuri mai putin cunoscute. 

Cum se poate explica ca- 
riera stralucita a celor peste 5 
milioane de MINI MORRIS 
vindute deja? Proiectarea 
acestui automobil a inceput 
in pliná crizá economicá 
postbelicá si s-a integrat 
efortului industriei de a crea 
produse mai usoare, mai 
mici, mai economice, mai fru- 
moase si cu consumuri mai 
mici de materiale, efort care 
s-a manifestat concret prin 
miniaturizarea pe care o cu- 
noastem azi. Asa a A 
MODA MINI. 

SURPRIZA CEA MARE 
este că automobilul revolutio- 
nar a putut fi produs de o in- 
dustrie britanică relativ con- 
servatoare si in declin, dar 
care a stiut sá profite de 
ideile unui remarcabil ingi- 
ner-arhitect de origine 
greacă: Alex Issigonis (in fo- 
tografie lingá un MINI, la 
data pensionárii). 

La 22 de ani (in 1928) stu- 
diazá un proiect de transmi- 
sie semiautomatá care la 
acea vreme nu interesa pe 
nimeni, lar peste cinci ani 
pune la punct o suspensie 
fata independentă pentru 
firma Hillman Minx. La fie- 
care avizare, ideile sale ino- 
vatoare sint amputate, dar in 
1945 i se incredinteaza, in 
sfirsit, sá conceapá automo- 
bilul economic visat din tine- 
rete, sub marca Morris. 


MORRIS MINI MKII 
motor & cilindri 986 cme 36 CP 
828 cmc 34 CP 


„MORRIS MINI COMBI MK t! 
‚motor & cilindr! 936 cme 36CP 
^) lungime totalé 330m 
a greutate 660 Kg 


“MORRIS MIN. 


n 


La început și-a imaginat un 
ansamblu cu tractiune-fata cu 
motor boxer 4 cilindri, de vo- 
lum redus, cu suspensie in- 
dependentă pe 4 roți, dar 
proiectul este greu de realizat 
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la acea epocă. In 1952 i se 
refuzá din nou un prototip cu 
motor transversal cu trac- 
tiune fata. 

Dar criza lumii. occidentale 
din 1955—1956 duce la apari- 


tia miniautomobilelor de tip 
Isetta cu ușă frontală de ac- 
ces și astfel proiectele lui Is- 
sigonis revin din nou in actu- 
alitate. In 1957 firma Morris 
proclamá: CEL MAI MIC 7 
CEL MAI ECONOMIC VA FI 
CEL MAI BUN. 

Proiectul MORRIS MINI se 
aratá revolutionar: o carose- 
rie in care 80% din volum 
este util nu se imaginase 
incá. Sub capotá se o- 
perá un mic motor compact, 
cu 4 cilindri, amplasat 
transversal, inglobind in ace- 
lași volum toate elementele 
transmisiei si tractiunii fata. 
Suspensia fata ingloba multe 
piese din cauciuc, iar rotile 
sint "dispersate" in colturile 
caroseriei spre a degaja volu- 
mul util.’ 

S-a spus pe buná dreptate 
că niciodatá un automobil 
britanic nu a mers atit de de- 
parte in inovații. 

In 1959 aparitia caroseriei 


MINI sub douá nume de 
marci: MORRIS „MINI“ si 
Austin ,SEVEN" produce o 


reactie puternicá: de la sur- 
prizá la seductie, se remarcá 
© caroserie ultrafunctionala, 
fara efecte inutile de stil, peo 
mecanicá economicá, Apre- 
cierile favorabile ale presei 
mopdiale de specialitate nu 
intirzie: cu un motor de 850 
cmc, cu o viteză de virf de 
120 km/orá, cu un consum de 
7 litri/100 km, ansamblul este 
apreciat ca avind o foarte 
bună ținută de drum gi o 
nervozitate remarcabila. 

„Este o adevărată jucărie 
care reacționează neobișnuit 
de sprinten" comentează un 
ziarist al vremii, iar alţii re- 
marcă: „Orice conducător ne- 
experimentat se poate incu- 
meta să guste performanță cu 
un MINI“. 

Mai mult decit orice, impre- 
sionează faptul că patru 
adulti descoperă un habitaclu 
întîlnit atunci doar la carose- 
riile mari. Debutul comercial 
este modest, cu o producție 
anuală de 20 000 exemplare, 
dar ulterior, prin lărgirea pe 
mei cu o caroserie MINI 
COMBI (vezi ilustratia), cu 
echipäri mai luxoase si cu © 
gamä variatä de motoare se 
atinge cifra de 200 000 exem- 
plare in 1962. 

Ceea ce nu a preväzut Alec 
Issigonis a fost vocatia spor- 
tivá a proiectului sáu. Pilotul 
amator Pat Ozell in 1960, 
face un debut promitator in 
raliuri locale, iar in anul ur- 


mator, John Cooper doteaza 
un Mini cu un motor de 997 
cme cu douá carburatoare, 
obtinind 55 C.P. (in loc de 34 
C.P.), care astfel poate atinge 
140 km/orá. Asa s-a náscut 
MINI-COOPER, care in 1963 
se comercializeazá in varianta 
„Mini-Cooper" S cu un motor 
de 1071 cmc pentru viteza de 
virf de 160 km/orá. Cu acest 
echipament automobilele 
MINI cîștigă raliul Monte 
Carlo din 1 și 1966, obțin 
prose locuri in Cupa Alpilor 
n 1963 si 1967, Raliul Acro- 
pole in 1965 sau titlul absolut 
in campionatul european 
1965. Cele 22 de raliuri cisti- 
gate in perioada 1965— 1967 
sint un succes remarcabil. 

Succesele sportive fac o 
buna publicitate comercialá 
iar productia este solicitatá la 
300 000 exemplare anual, asi- 

urind echilibrul financiar al 
irmei Morris care inregis- 
treazá esecuri cu celelalte 
modele. 

Alec Issigonis începe sá 
aplice principiile inovatoare si 
pe alte modele: in 1962 apar 
Morris-Austin 1100, in 1964 


modelul 1800, in 1968 ,,3000" 
Maxi, iar in 1969 Maxi ,,1500" 
Din toatá gama propusá, mo- 
delul 1100 cunoaste succesul 
comercial. 

In 1969, concernul British 
Leyland Motor Corporation 
se sprijiná pe comercializarea 
modelului MINI spre a evita 
falimentul, iar multe alte 
firme incep sá se inspire din 
„rețeta“ MINI și astfel apar 
Autobianchi A 112, Peugeot 
104, Fiat 127, Datsun Cherry 


Azi modelul MINI poate fi 
considerat depășit, îmbătrinit, 
performanțele sale nu mai 
sint de actualitate, dar moda 
lansată a supraviețuit pentru 
că MINI în echipări variate a 
satisfăcut o gamă foarte largă 
de amatori pe toată scara po- 
sibilitátilor financiare și pen- 
tru toate gusturile, așa cum 
nu O mai făcuse nici un mo- 
del pina atunci. 


arh. Horia CONSTANTINESCU 


REDE ANA BEEPS TREE A 


DIN ISTORIA 
SEMNELOR 


DE CIRCULA] IE 
RUTIERA 


Semnele de pe tablele si táblitele indica- 
toare de circulație rutieră reprezintă acea 
parte dintre mijloacele de semnalizare rutieră 
care, prin formă, culoare şi amplasare, au ro- 
lul să conducă la 6 circulație normală și în si- 
gurantá a oamenilor, animalelor și vehiculelor 
pe drumurile publice. Oare nu. cumva semnali- 
zarea rutieră este apanajul civilizaţiei mo- 
derne? Nicidecum, fiindcă încă din vremuri 
preistorice, popoarele au creat mai multe civi- 
lizatii înfloritoare, în care se găsesc și preocu- 
pări de dirijare a circulaţiei oamenilor și vehi- 
culelor P drumuri. Se poate presupune si 
aceasta fara putinta de tagada, ca in momen- 
tul în care primii călători din antichitate s-au 
intilnit pe o potecă strimta de deal sau de 
munte, s-a ivit dilema care dintre ei trebuie sá 
se dea la o parte și încotro s-o ia: spre 
dreapta sau p stinga. Atunci s-a hotárit ce- 
ea ce probabil a constituit prima regulá de cir- 
culatie: regula prioritátii de trecere. 

Odată cu apariția și extinderea drumurilor 
carosabile, s-a facut simtita necesitatea regie- 
mentárii circulației oamenilor și a vehiculelor. 
Astfel, în marile metropole ale lumii antice 
(Babilon, Damasc, Roma, Atena etc.), dirijarea 
circulației carelor, atelajelor cu cai etc., se fa- 
cea cu ajutorul unor táblite-ságeatá. Pe unele 
din acestea se afla gravat și cite un semn (ide- 
ogramă), care avea semnificaţia fie de dirijare 
a circulației vehiculelor spre locul de adunare 
(parcare), fie de drum cu sens unic, fie de 
drum rezervat exclusiv pentru transporturi mi- 
litare. Arhitectii regelui Asiriei Nabuco- 
donosor (606—562 fle. H.) au construit in Ba bi- 
lon un ,bulevard" lung de un kilometru, larg 
de 6,5 m, pe o fundatie de caramizi arse aco- 
peritá cu dale de calcar cimentate cu asfalt 
natural, care avea la cele douá capete semne 
de interzicere a circulatiei vehiculelor. Dupá 
cum se stie, primii care au construit drumuri 
carosabile in Europa au fost romanii. Acestia 
foloseau, pentru constructia drumurilor, dale 
mari de piatrá dura, puse pe un strat de nisip, 
avind pe acostament borne de piatrá cu multe 
date, asezate in genul bornelor kilometrice de 
astázi, la distante uniforme de o mila romana 
anticá (1470 m) una de alta. Dupa mii de ani, 
táblita-ságeatá a evoluat cápátind forme mai 
perfectionate si avind mai multe semne. Ast- 
fel, la sfirsitul secolului XIX si in primele dece- 
nii ale secolului XX, in dirijarea circulatiei ru- 
tiere era utilizat bastonul-ságeatá. Acesta nu 
lipsea de la acei oameni (vardisti, sergenti de 
stradá etc.) care erau imputerniciti cu dirijarea 
carelor, cárutelor, birjelor, tramvaielor cu cai 
etc., printre care se putea vedea din cind in 
cînd și cite un automobil. Acești oameni se 
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—— — — — 
postau in mijlocul un i mai princi- 
pale din urbea lor si manipulau bastonul-sa- 
geatà pentru a pune ,stopul" (bastonul in po- 
zitie verticalá cu virful ságetii in jos), sau pen- 
tru a da iber“ (bastonul in poziție orizontală) 

Din noianul anilor care s-au scurs, istoria a 
consemnat şi anu! 1895 ca an în care a luat 
ființă, la Paris, Automobi! Clubu! Francez, pri- 
mul Automobil Club din lume. Acest club s-a 
bucurat de o faimá deosebitá pe parcursul 
anilor, deoarece cooptase ca membri „de 
elită“ pe unii din cei mai buni constructori 
francezi de automobile ca: Armand Peugeot, 
Paul Panhard, De Dion, fraţii Marcel si Louis 
Renault ș.a., Tot în anul 1895, Automobil Clu- 
bul Francez a elaborat primul Regulament din 
lume al concursurilor. automobilistice. Din.ini- 
iativa acestui Club s-au desfásurat mai multé 
ntreceri automobilistice, ca de ex.: la 18 iunie 
1895 pe distanta Paris—Bordeaux—Paris 
(1871 km.) cea din 1896 pe distanta Pa- 
ris-Marsilia-Paris (1690 km.), cea din 1901 pe 


distanta Paris-Berlin, cea din 1902 pe distanta 
Paris-Viena ș.a. După fiecare etapă de con- 
curs automobilistic, participanţii la întreceri se 


Fig. 1. 1 — Panta; 2 — 
Curbá periculoasá; 3 
-— Denivelare; 4 — Tu- 
nel; 5 — Serpentiná 
periculoasa; 6 — Tra- 
versare de cale ferata 
sau linie de tramvai; 7 
— Gropi; 8 — Drum de 
calitate inferioará; 9 — 
Localitate. 


Fig. 2. 1 — -Interzis 
pentru motocicletele fără 
atas s! biciclete, 2 — 


interzis pentru vehi- 
cule cu motor, liber 
pentru motociclete; 3 
— Circulația interzisă 
pentru vehicule cu mo- 
tor; 4 — Circulaţia in- 
terzisă tuturor camioa- 
nelor, 5 — Circulaţia 
interzisă pentru toate 
vehiculele; 6 — Circu- 
latia interzisă duminica 
și în zilele de sărbători 
de la ora... pina la 
ora...; 7 — Sentulet; 8 
— Atentiune! Cotiturá; 
9 — Barierá nepázità; 
10 — Atentiune! Incru- 
cisare; 11 — Atentiune! 
Barierá pázitá; 12 — 
Loc primejdios (in ge- 
nere); 13 — Atentiune! 
Tramvai; 14 — Viteza 
maximá; 15 — Trecere 
precautioasa! biserica, 
scoala, spital, tramvai; 
16 — Pentru pietoni; 
17 — Stationarea 
oprită; 18 — Statio- 
nare; 19 — Drum pen- 
tru biciclete, pentru 
pietoni interzis; 20 — 
Circulaţia interzisă 
pentru automobile; 21 
— „Circulaţia interzisă 
motociclistilor; 22 — 
Sens unic; 23 — Circu- 
latie liberá pentru ci- 
clisti; 24 — Semnalul, 
indicator al vitezei re- 
glementare; 25 — Spi- 
tal; 26 — Scoalà; 27 — 
Circulatia in aceeasi 
direcție, 28 — Sosea 
de întiia calitate; 29 — 
Sosea de a ll-a cali- 
tate. 


plingeau Automobil Clubului Francez atit de 
starea proasta a drumurilor cit si de lipsa unor 
indicatoare de orientare si dirijare, care sa-ı 
ajute in desfásurarea intrecerilor. Tinind cont 
de toate aceste plingeri, presedintele, De Zuy- 
len, al Automobil Clubului Francez a fácut in 
1902 si 1903 numeroase demersuri pe lingà 
municipalitatea din Paris, cerind înființarea 
unor „Semne vestitoare" pentru automobilisti. 
Dupá mai multe consultári bilaterale, in vara 
anului 1903 au apárut pe strazile Parisului un 


număr de noua indicatoare de circulaţie. ru- 
tera (fig. 1), primele di^ intreaga iume. Sem- 
neie de pe aceste indicatoare (de formă pa- 
irată $i de aceleași dimensiuni) erau pictate cu 
vopsea alba pe fond negru, considerindu-se la 
acea vreme cá sub aceasta combinatie de cu- 
lori, semnele devin mai vizibile de la distanța. 
La noi In tara existá márturil scrise $i argu- 
mente arheologice care confirma, bunaoara, 
ca viteza excesivà a vehiculelor era strasnic 
pedepsitá pe timpul celei de a doua domnii a 
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Fig. 3. 1 — Incrucisare cu drum ce are intiie- 
tate de trecere; 2 — Drum cotit; 3 — Şcoală; 4 
— Uziná; 5 — Autoritate; 6 — Parcare; 7 — 
Sens interzis; 8 — Stationare interzisá; 9 — 
pasire interzisá; 10 — Sens unic; 11 — 
nainte; 12 — Sens giratoriu. Mos 


lui Alexandru Moruzii in Tara Românească 
eit La 5 aprilie 1904 a fost infiintatà, la 

curesti, societatea Automobil Club Román. 
La 10 aprilie 1904, prin Ordonanta nr. 165 
emisá de Prefectura politiei Capitalei in cola- 
borare cu A.C.R., s-a publicat cel dintii Regu- 
lament de circulatie rutierá, care continea 14 
articole. La art. 5 se spunea: ,Viteza automo- 
bilelor nu va fi mai mare de 15 km/ora (la fel 
ca trapul cailor), iar la ráspintii, colturile stra- 
delor si. in aglomeratiuni, conducătorii auto- 
mobilelor vor micșora iuteala, făcind-o egală ` 
cu mersul la pas al cailor”. : 

Spre sfirsitul anului 1913 au apárut atit in 
Bucuresti cit și pe șoseaua Bucuresti-Ploiesti 
primele indicatoare pentru dirijarea circulatiei 
automobilelor, acestea fiind prevăzute in „Re- 
gulamentul pentru circulatiunea automobile- 
lor", publicat în luna Octombrie 1913. Mai tir- 
ziu au apărut și alte acte normative privind 
Circulația automobilelor pe drumurile publice 
ale ţării noastre, dintre care cităm doar citeva: 
în 28 Vill, Regulamentul de aplicare a Legii 
privitoare la circulația automobilelor; în 22 x 
1929, Legea nr. 3433 asupra circulației pe dru- 
murile publice: in 10 | 1931, Requlamentu! 
pentru aplicarea Legii circulație: pe drumurile 
publice. în 21 !V 1947. Legea nr. 121 asupra 
circulaţiei pe caile publice: în 16 VII 1949, 
Decretul Nr. 296 privind circulația pe dru- 
murile publice ș.a. (fig. 2). În unele din ve- 
chile noastre indicatoare de circulație rutiera 
observăm că tablita-sageata de care s-a vorbit 
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fa început se mai păstra, dar sub o forma mai 
stilizată. 

Din Decretul nr. 296/16 iulie 1949, comple- 
tat prin Decizia nr. 295940/27 VIII 1949 emisă 
de Ministeru! Afacerilor Interne pentru circula- 
fia pe drumurile publice, redám in tig. 3 un 
mumár de 12 indicatoare de circulatie, din to- 
talul de 29 cite erau prevázute. De atunci $i . 
pina in prezent, numárul acestor indicatoare a 
crescut enorm, număr impus de problemele ı 
dezvoltárii continue a traficului rutier. Circula- 
tia rutierá moderna ar fi de neconceput fara 
existenta unui sistem de indicatoare de circu- 
latie precise, usor de inteles si vizibile de la o 
distanță cit mai mare. Tinindu-se cont de: 
aceste cerinte, in anul 1968, la Viena, s-a sem- 
nat, de aproape toate statele lumii, o Conven- 
tie internaţională asupra semnelor de circula- 
fie standardizate. Aceste semne-tip acordá 
prioritate simbolurilor, inteligibile oricárui 
conducátor auto din lume si nu textelor (in- 
scriptiilor). Chiar psihologic, desenul simbolic 
este in avantaj fata de inscriptie, intrucit poate 
fi sesizat mult mai rapid. Cu toate acestea, in 
unele tari ca S.U.A., Danemarca s.a. figureaza 
pe drumuri si indicatoare de circulatie nestan- 
dardizate, care cuprind inscriptii ce contin 
texte nostime say chiar ciudate. Citám citeva 
din aceste texte. „Drum greșit, ia-o indárát"; 
„Acest pod nu s-a mai reparat de 40 de ani, 
traversarea cu mașina e periculoasă“; „Ce pre- 
ferati?" sá calatoriti cu viteza de 40 km/ora si 
sá trăiţi 80 de ani sau invers?"; ,Circulati cu 
viteză redusă, în această comună nu e spital" 
ș.a. 

Indicatoarelor de circulație rutieră le-au ur- 
mat marcajele rutiere și apoi semnalele lumi- 
noase de la intersecții. In prezent, circulația 
rutieră din tara noastră se desfășoară pe baza 


Decretului Consiliului de Stat nr. 328/1966, 
completat și republicat în temeiul Decretului 
Consiliului e Stat nr. 214 din 26 iunie 1984. 


` ing. lon Man 


- Acum, daca tot am avut plăcerea sá ne intil- 
nim aici, poti sá-mi spui, te rog, ce semnifica- 
fie are acest indicator?... 


CONDUCEREA 
AUTOVEHICULE- 
LOR 

NOAPTEA 


Dupá statistici, cu toate ca traficul auto este 
redus noaptea, aproximativ 1/5—1/6 din cel 
_de zi, totuşi o treime din accidente se produc 
in timpul serii și al nopții, ceea ce arată ca tra- 
ficul auto nocturn este mai periculos decit cel 
din timpul zilei. Din punct de vedere vizual, 
trei aspecte par să diminueze vizibilitatea in 
timpul nopţii: 

1. Acuitatea vizuală se diminuează, odată 
cu reducerea luminozităţii, obiectele de pe 
parcurs se văd cu detaliile mal putin evidente. 

2 Distanfele și mișcarea sint mai putin 
apreciale și mai lent interceptate. 

3. Acţiunea repetată și obositoare a strălu- 
ciril farurilor mașinilor din sens opus, deseori 
de intensitáfi variabile, determină o reducere 
pasageră şi uneori brutală a facultăţilor vizu- 
ale şi așa diminuate din cauza efortului vizual 
nocturn. 

După prof. dr. Dubois Poulsen, la elemen- 
tele mai sus citate, s-ar adăuga patru factori la 
diminuarea acultäfli vizuale: 


A. Oboseala după o conducere de lungă du- 
rată, care ar determina o strimtorare a cimpu- 
lui vizual normal spre periferia lui, deci micşo- 
rind suprafața luminată din fața vehiculului. 

B. Convalescenja după o boală care slábind 
organismul, poate reduce capacitatea vizuală 
nocturnă pină la 40%. 

C. Alternanja de alcool si fum de tutun care 
scade considerabil perceptia vizuala, mai ales 
in condifille conducerii pe timp de noapte. De 
exemplu, două pahare de votcă, ţuică, coniac 
etc. reduc la 1/2 percepția vizuală. 

D. Conducerea autovehiculului la o distanță 
apreciabilă de ultimul consum alimentar, 
poate determina o hipoglicemie (diminuarea 
zahărului in singe), defavorabilă pentru activi- 
tatea retinei în timpul nopţii. De aceea se re- 
comandă ca inainte de plecare la un drum 
lung, conducătorul auto să se alimenteze. 

Cunoscind rolul purpurei retiniene — al ro- 
dopsinei, al bastonașelor (celulele senzoriale 
ale retinei pentru luminatul nocturn) vom 
căuta să imbunatatim vederea nocturnă, ame- 
liorind funcția vizuală noaptea cu o luminozi- 
tate redusă, permifind regenerarea pigmentu- 
lui vizual (rodopsina) diminuat din cauza stră- 
lucirilor (ebluismentelor) farurilor din sens 
opus. Între medicatia eficientă citám: Heligalul 
sau Adaptinolui, administrat 2—4 tablete pe zi, 
poate reduce adaptarea la intuneric de la 8 la 
2 secunde; extract din plante, perfect tolerat 
de organismul uman si care se administreazá 
mai multe zile sau saptamini. Difebion sau Di- 
frarel — un extract din afine, — stimuleaza re- 
generarea purpurului retinian $i creeaza o mai 
buna adaptare la conducerea nocturna. Se ad- 
ministreazá 2—6 tablete pe zi timp de 10—20 
zile; este bine tolerat $i se poate repeta. Citro- 
flavonoidele (cynaidina) faciliteaza regenera- 
rea purpurului retinian şi adaptarea la lumino- 
zitäfi reduse; se administrează o singură doză 
de 4 tablete (200 miligrame) inainte de porni- 
rea la drum. Vitamina A, care se găsește și in 
unele alimente (ficat, unt, gálbenug de ou, un- 
turá de peste etc.) are un efect favorabil mo- 
derat gi de scurtă durată. 

Pentru antrenarea vederii nocturne, mai ales 
a conducătorilor auto de autocare și ca- 
mioane, in afară de medicajia suscitatá, se re- 
comandá antrenamente de conducere-auto 
nocturne privind vederea in luminozitate re- 
dusă, cel puţin 1—2 ședințe pe säptäminä, re- 
petate. Mai este necesar de adaugat, si repe- 
tat, evitarea fumatului și a consumului de al- 
cool in timpul conducerii nocturne. 


dr. Aurel ROSIN 
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| AUPWE-RENAULT 


Pasiunea pentru curse a unor oameni talen- 
tati și inimoși a stat intotdeauna la baza infiin- 
țării unor uzine constructoare de automobile, 
cu caracter sportiv. 

Așa s-au petrecut lucrurile in viata și cariera 
lui Ettore Bugatti, a lui Colin Chappman, a lui 
Enzo Ferrari, dar și a lui Jean Rédelé, patro- 
nui și apoi directorul general al societății 
mixte Alpine-Renault. Micile „beriinetie“ al- 
bastre, pilotate cu măiestrie de celebrul echi- 
paj-cuplu Jean Claude Andruet-Michelle Petit 


(mai des pomenitá $i recunoscutá sub porecia 
de „Biche“ — căprioara) și multi alţi sportivi 
nu mai putin celebri, au cigtigat ani de-a rin- 
dul consecutiv cel mai dificil raliu european — 
Raliul Monte-Carlo, tocmai pentru cá s-au 
născut din viltoarea și tumultul acestui gen de 
intreceri automobilistice, 

În perioada destul de șubredă, din punct de 
vedere financiar și economic, ce a urmat după 
cel de-al doilea război mondial, fiul unui mo- 
dest „garagist“ din Dieppe — Antoine Rédelé 


— visa, ca orice tinár inoculat cu microbul 
curselor automobilistice, sá poatá participa la 
cea mai dificilă intrecere de anduranţă din 
lume, care se disputa la acea vreme in Italia, 
sub. denumirea de „Mille Miglia“ (1000 de 
mile). Din nefericire (sau poate din fericirej, 
datorită condițiilor financiare precare, tinárul 
Jean 'dispunea doar de un automobil de serie, 
nu tocmai nou, Renault 4 CV, motiv pentru 
care se fráminta fără incetare, cintărind gan- 
sele ce | s-ar fi oferit concurind cu această 
mașină intr-o competiție extrem de dură, cum 
era. vestita cursă italiană. 

În urma unui amplu și minuțios examen, 
ajunge la concluzia că, din punct de vedere 
mecanic, mașina corespundea scopului urmă- 


rit de el, dar că era absolut necesar in același 
timp să se reprolecteze și să se modifice anu- 
mite subansamble, in special caroseria. 

O călătorie în patria lui Dante, efectuată in 
vara anului 1950, avind ca scop studierea tra- 
seului cursei, il facilitează cunoștința cu talen- 
tatul carosier italian Michelotti, de care se 
leagá cu o prietenie ce va pune bazele unel 
fructuoase colaborári de mai tirzlu. 

Astfel se naște, in anul 1952, în micul garaj 
de la Dieppe, prima Alpine cu o caroserie 
proiectată de renumitul stilist italian și cu or- 
gane mecanice provenite in cea mai mare 
parte de la automobilul de serie Renault „750“ 
4 CV. Acest ingenios hibrid al lui Jean Rédelé, 
cucerește primele locuri la clasa sa în edițiile 
1952, 1953 și 1954, ale cursei „Mille Miglia", 
surclasind fără drept de apel, mărci și con- 
structori care-și adjudecaseră cu mult timp 
inainte monopolul celebrități. Colosalul suc- 
ces al micujel Alpine generează o adevărată 
avalanșă de solicitări pe piața francezá, ceea 
ce îl determină pe Rédelé să continue asam- 
biarea la Dieppe a unei foarte reduse serii de 
„berlinette“. 

Caroseria desenatä de Michelotti a fost rea- 
lizatá in intregime din material plastic, la Pa- 
ris, in atelierele fraților Chappes și astfel 
prima serie de Alpine, denumitá simbolic 
»A-106 Mille Miglia", a fost pusá la dispozitia 
sportivilor francezi in 1955. Productia tipului 
„A-106 Mille Miglia" pe o mecanică Renault 4 
CV, a continuat (bineinfeles, la o scará extrem 
de redusá) pind in 1960. 


1. Automobilul Alpine-Renault tip „A 
106-Mille Miglia", apărut in 1955, cu caroserie 
din material plastic și mecanică ,4 CV“ sau 
„Dauphine“ modificat de la 747 la 998 cmc. 

2 Primul model spider Alpine, apărut în 
1956 cu acelaşi motor „4 CV" 

3. 1961; Berlinetta „Tour de France’, echi- 
pată cu diferite motoare derivate din tput 
Dauphine". 

4. Berlinetta ,,1300", pregătită special pentru 
cursa de 24 de ore de la Le Mans din anui 
1969. 
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Íncepind din anul 1957, plăcut impresionată 
de palmaresul in continuá cregtere a automo- 
bilelor Alpine, Regia Naţională a Uzinelor Re- 
nault incheie cu Rédelé un contract substan- 
tial, colaborarea destul de timidá de pina 
atunci devenind, cu această ocazie, o bază so- 
lidă pentru intemelerea unui concern puternic, 
al cărul director a fost numit Jean Redele. 

Prima realizare importantă a uzinei de la 
Dieppe in noua ei postură de societate mixta 
,Alpine-Renauit" nu intirzie să-și facă apariția, 
datorită furnizării de căte RNUR a mecanicii 
„Dauphine“, mai modernă și mai aptă de a fi 
adaptată scopului sportiv urmărit de construc- 
tor. Motorul „Sierra-Dauphine“ este majorat 
de la 845 cmc, la 904 cmc $i, după scurt timp, 
la 998 cmc. Cu această soluție tehnică, Al- 
pine-Renault se remarcă pregnant și statornic 
in cele mai importante raliuri europene. 

În același an (1957), linia Alpine se imbogă- 
feste cu un model spider ,,A-108", transformat 
putin mai tirziu in coupé. Mecanica utilizată 
continuă să fie cea de tip „Sierra-Dauphine“, 
ameliorată la cilindreea de 998 cmc. 

În 1960, producţia depășește cifra de 100 de 
automobile anual, iar in 1961 debuteazá cu 
lansarea unui model important pentru firma 
Alpine, denumit „Tour de France" și din care 
derivă practic faimoasele „berlinette“ ale ani- 
lor '70. 

Doi ani mai tirziu, in 1963, modelul , Tour de 
France", versiunea ,A-108", este inlocuit cu 
„A-110', deoarece între timp devenise accesi- 
bilă mecanica R8 „Major“ și R8 „Gordini“, 
mult mai puternică și mai reușită, mulțumită 
imbunátátirilor ce-i fuseseră aduse de marele 
„vrăjitor al motoarelor“ care a fost Amédée 
Gordini. Motorul este expediat uzinei din 
Dieppe in mai multe versiuni: 956, 993, 1108 și 
1296 cmc. 

Legăturile cu firma Renault, furnizorul părții 
mecanice, devin tot mai strinse, gama produc- 
fiel de serie mică stabilindu-se după 1969 la 
două modele: berlinetta cu motor „Gordini 
1300" si tipul „1600 S", pe care se montează 
motoare R16 TS modificate. 

Reusitele industriale ale maginilor Alpine 
Renault sporesc concomitent cu succesele din 
clasamentele sportive. Ediţia 1969 a Cupei Al- 
pilor este dominată net de berlinettele „proto- 
tip" cu motoare de 1400 cmc (in loc de 1300), 
directorul sportiv al firmei, Nicolas Feret, de- 
semnind pentru cele trei magini de pe grila de 
start urmátoarele echipaje: Vinatier-Jacob, 
Andruet-Ecot și scandinavil Lusenius-Halme, 
care, de altminteri, s-au clasat in aceeași or- 
dine. 

Presa de specialitate aráta cu aceastá oca- 
zie cà: ,...unicele rivale ale acestor magini ro- 
buste, Alpine Renault, ușoare, rapide și rezis- 
tente au fost „Lancia Fulvia HF 1600", dar 
care nu au putut rezista ritmului impus de pi- 
lotit lor, pe traseele chinuitoare ale Alpilor 
francezi...“ De altfel, Alpine-Renault a ciștigat 
și la grupa turismelor normale cu modelul 


" 


„Gordini 1300", avind ca echipaj pe Jacque- 
min-Vloeberg. 

Urmeazá adevárate cascade 
care fac din automobilele Alpine-Renault ,,co- 
pili teribili“ ai rallurilor anilor '70. Debutul in 
ediția raliului Monte Carlo 1970, dominat se- 
ver de automobilele Porsche, se soldează cu 


de succese, 


un merituos loc 3, ocupat de echipajul Nico- 
las-Roure cu „Gordini 1300", după o specta- 
culoasă luptă „corp la corp“ contra celor două 
echipaje ciștigătoare ale primelor două locuri, 
Waldegaard-Helmer și Larrouse-Gelin, ambele 
pe „Porsche 9118“. 

Succesul partial al team-ului Alpine se da- 
tora insá in cea mai mare másurá, n ta- 
telor abandonuri ale favoritilor Andruet-Ecot 
(Alpine 1600 — pierderea controlului), Vina- 
tier-Jacob (Alpine 1600 — coliziune) $i. Thé- 
rier-Callerwaert (Alpine 1300 — ruperea axulul 
unei roți), ceea ce a făcut ca din cinci mașini 
aliniate ia start să termine cursa doar două. 

Cu toate acestea, insă, cel de-al treilea loc 
pe podiumul învingătorilor tă o cu totul 
altă valoare dacă ne gindim că cele două ma- 
şini Porsche 911S au ieșit invingátoare după o 
lu acerbá pe un traseu deosebit de dificil, 
adesea aproape impracticabil datoritá masive- 
lor cáderi de západá, orga lor mo- 
toare de 2200 cmc $i C.P. li s-au Z2 
doar cel 130 de cal dezvoltați de Alpina 1 a 
lui Nicolas. 

După incheierea respectivei ediţii a celebru- 
lui raliu monegasc, directorul departamentului 
sportiv al firmei Alpine, N. Feret, a deciarat re- 
porterilor: „pe teren uscat, mașinile noastre 
sint ye de pilotat, dar mai suferă incă de 
lipsă de putere in treptele superioare de vi- 
teză. Ne este incomod rulajul pe zăpadă cu 
anvelope prevăzute cu 500 de crampoane. Te- 
renul nostru — este cel mixt, uscat cu 
puţină gheaţă sau puţină zăpadă, unde sint. 
suficiente anvelopele cu un număr mai redus 
de crampoane. Ultima versiune „1600 dis- 
pune de 150 de cai; progrese vor mai îi, dar 


momentan considerám cá am facut tot ceea 
ce se putea face impotriva celor 240 de cai 
putere aruncaji in luptá de Porsche. Cu atit 
mai mult cu cit noi sintem obligati sá montám 
carenaje inferioare de protectie contra ghejel 
și greutatea mașinilor noastre sporește ajun- 
gind astfel la peste 700 kg. În cursul acestei 
stagiuni, sperăm sá depășim 160 CP, după 
care duelul Porsche-Alpine va imbrăca un alt 
as e 
$i Nicolas Feret nu se înșela! În ediția din 
același an a raliului Acropole, berlinetta 
„1600“ cucerește detașat locurile fruntașe. 
Acest succes total se repetă și in anul următor 
(1971), cind suedezul Ove Andersson igi pilo- 
tează spre victorie Alpina sa „1600“, pe trase- 
ele aride, de o duritate atroce, adesea copleși- 
toare, pe parcursul celor peste 3500 de kilo- 
metri ai nemilosului raliu grecesc. 

Duelul dintre cele două echipaje ale firmei 
Alpine, Andersson — Hertz și Nicolas-Vial, din 
ultima parte a cursei, a fost de-a dreptul entu- 
ziasmant, intrucit la victoria unuia dintre aces- 
tea intr-una din etapele speciale, răspundea 
imediat victoria celuilalt în cea succesivă, ast- 
fel incit, in fruntea clasamentului provizoriu se 
aflau o dată suedezul, o dată francezul, situa- 
tla repetindu-se cu regularitate. Rezultat final: 
Andersson-Hertz primul loc, Nicolas-Vial un 
binemeritat loc secund. 

În legătură cu acest eveniment memorabil, 
presa specialitate menționa: „...existä prea 
puține cuvinte elogioase prin care să putem 
caracteriza superba prestație a mașinilor al- 


bastre și a echipajelor lor. Vom scrie doar atit: 
Alpinele au fost pilotate cu mălestrie și s-au 
aflat in elementul lor pe toată durata acestui 
traseu infernal. Încă un mare succes pentru 
Casa franceză. Bravo Alpinel..." 

1971 este și anul apariției modelului Al- 
pine-Renault „A 310“, lansat la Salonul Inter- 
— de la Geneva cu o caroserie reprolec- 
tata și motor de 1605 cmc, cu o putere ma- 
ximá de 125 CP (DIN) la 6250 rot/min. Acest 
automobil dezvolta o vitezá de virf de 215 
km/h și a continuat seria succeselor rásuná- 
toare ale firmei, de-a lungul mai multor se- 
zoane coena. fiind cigtigátoare abso- 
lutá a raliului Monte Carlo si a Campionatului 
European al Márcilor (1971). Datoritá cereril 
tot mal mari de magini Alpine pe piata Interna- 
fionalá, firma Renault incheie contracte de 
asamblare a acestor automobile in Mexic, 
Spania și R. P. Bulgaria. , 

În anul 1977, ca urmare a unei serioase re- 
cesiuni economice prin care au trecut țările 
din Piața Comună, uzina din Dieppe nu mai 
poate funcționa in + 8 de societate mixta si 
este afiliata la RNU 

La ora actualá, se fabricá modelele Alpine 
V6 GT și Alpine V6 Turbo, automobile lansate 
cu ocazia Salonului de la Geneva din 1985. 
Primul este un co 2+2 cu caroserie din 


materiale sintetice (fibrá de sticlá), grup mo- 
to-propulsor și tracțiune posterioare, echipat 
cu un motor PRV (Porsche-Renault-Volvo), 
avind următoarele caracteristici tehnice: 6 ci- 
lindri in V (91x73 cm), 2849 cmc, raport de 


5. (Alpine iarna) - echipajul Nicolas-Roure cu Alpine-Renault 1300, la ieșirea dintr-un viraj al 


probelor speciale din raliul Monte Carlo 1970 


6. (Alpine Acropol 0) 1971 - O. Andersson-A. Hertz in proba specialá. Eforturile acestui echi- 


paj care va ieși victori 
la sosire. 


compresie 9,5:1, na - o IN 
comes 9, putere max (DIN) 


rot/min, cuplu maxim eg re la 
3600 rot/min, un carburator inversat simplu 
24 Solex 34 TBIA, pompá de benziná elec- 
cutie de viteze cu 6 trepte și over-drive 
(tard > se frine disc ventilate și ser- 
m roțile. Performanțe: viteza 
maximă 2 km/h; demaraj de la 0- 00 km/h 
in 8 secunde; EN OR ER 
sec.; y eg ag 6,9 kg/ 1 C.P.; 
consum 7 1/1 La A^ km 1 1/106 
Ae d cede do A gi 14 1/100 


Geam-blindaj pentru au- 
toturismele unei banci din 
S.U.A. Fabricantul sustine 
cà este practic incasabil. 


, se apropie de sfirșit. Au rămas mai putin de 200 km (din cei 3500) pina 


sum urban. 

Modelul V6 Turbo dispune de un motor cu 6 
cilindri in V la 90° a, 200 GP 2458 cme, ra- 
peri de compresie 8,8/1, op IN) la 

750 rot/min, cuplu maxim gim la 
2500 rot/min, injectie de măi e ed comanda 
electronicá RENIX, supraalimentare cu turbo- 
compresor GARETT-T3 cu schimbátor aer-aer 
şi cutie de viteze cu 5 trepte. Viteza maximă, 
peste 260 km/h, 


Adrian GENUNEANU 


pele. Y 


„Ar trebui toti sá posedám o 
diplomá de «prim ajutor». Pen- 
tru ca viata unui accidentat pe 
şosea „se joacă“ in primele mi- 
nute, răstimp in care frica, 


INT T 


egoismul sau ignoranta impie- 
tresc martorii. Si, in fond, a nu 
acorda, prin orice gen de refuz, 
asistenţă, in orice fel, unui aci- 
dentat poartá in drept un nume 
- «delict de abtinere»“. 


Cuvintele de mai sus nu sint 
spuse de o oficialitate, ci de un 
participant la o acțiune de sal- 
vare undeva in Franta, care a 
trebuit sá implore si sá in- 
fringá pasivitatea unor „spec- 
tatori^ la un accident, cerin- 
du-le sá interviná. Ulterior, per- 
soana, profund socata de sta- 
rea de „moliciune“ manifestată 
intr-un moment care cerea ra- 
piditate şi in gest şi in acțiunea 
de alarmare a celor in drept, 
s-a transformat într-un fervent 
propagator al unei acțiuni pe 
scară națională privind instrui- 
rea in tehnica primului-ajutor, 
a tuturor celor ce folosesc 
strada fie ca pieton, fie ca 
automobilist! 

,Esentialá, spune el, este so- 
lidaritatea, Daca acordám prio- 
ritate, deci nu vrem accident, 
dacá ne salutám reciproc, desi 
unul- dintre cei doi a facut o 
gafá, atunci sá fim solidari si 
cind unuia dintre noi i s-a in- 
timplat ceva atit de grav, ca un 
accident. Să nu ajungem pose- 
sorii unei morale culpabili- 
zante”. 

Nici un om nu poate trai mai 
mult de trei minute fara aer, si 
mai mult de cinci minute fara 
singe. Si, atunci, poate conta un 
accidentat doar pe martorii 
care privesc? Factorul timp 
este primordial in caz de acci- 
dent grav. Foarte adesea viata 
unui accidentat depinde de ci- 
teva gesturi simple, pe care 
fiecare le poate învăța gi de- 
prinde. 


„Gesturile care salvează" 
sint următoarele: a. eliberarea 
căilor aeriene superioare; b. 
respirația gură la gură; c. 
compresia punctelor hemora- 
gice; d. masajul cardiac ex- 
tern; e. plasarea in poziție la- 
teralà de siguranţă. Impor- 
tanta lor este esențială. Atitea 
$i atitea vieti au fost salvate 
datoritá acestor gesturi sim- 
ple, $i poate tot atitea s-au 
stins pentru cà nimeni n-a in- 
cercat sau pentru că n-a știut 
sá le aplice. (N.O.) 
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Intr-o 5 din Kenya. Cit de nepá sátori sint leii, se vede dupa privirea lor. Dar cei din 
autoturism... 
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DEFINITI! TEATRALE 


ÎN VERSIUNE... AUTO 


— Autoturism — O dragoste nebună, nebună, nebună. 
— Auto taxi — Trasura la scară. 
— Auto in rodaj — Examene, Examene. 
— Carambol auto — Micul infern. 
— Soter începător — Idolul si lon Anapoda 
— Şofer vitezoman — Băiatul cu sticleti. 
— Autoturism avariat — Amintiri. 
— Şofer cu pană pe şosea — O zi de odihnă. 
— Şofer autobuz călători — Şeful sectorului suflete 
— Şofer găsit la volan în stare de ebrietate — Bărbatul 
fatal. 
— Depășiri periculoase — Jocuri crude. RADIOCOM 
Carosabil alunecos — Examenul. 
Agenti de circulatie — Suflete tari. 2000 
Trecere pietoni (zebra) — Presul. 
Autostopista. — Capcana pentru un barbat singur. 
Fiola pentru teste bahice — Arma secreta. 
Radar — Atentie! Se filmeaza. 


Acesta este numele sisie- 
mulul care permite efectuarea 
unel convorbiri telefonice din 
"Otto LEVAI autoturism in orice regiune a 
Parisului. La stirgitul lui 
1989, 25% din teritoriul fran- 
cez va fi racordat la acest 
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gen de telefonie. Radiocom 
2000 are o concepție „celu- 
lara“, care asigură o mai 
buná utilizare a spectrului ra- 
dioelectric in radiocomunica- 
fille cu staţiile mobile. Con- 
statarea că frecvențele dispo- 
nibile sint in mod necesar in 
număr limitat a condus pe in- 
ginerii firmei Matra in pune- 
rea la punct a unei tehnologii 
bazate pe reutilizarea frec- 
venjelor, De unde ideea de a 
se constitui zone de acope- 
rire relativ limitate și care, 
prin intermediul unei distanțe 
respectabile intre două zone, 
folosesc aceleași frecvențe. 

În principiu, constituirea 
unei rețele celulare constă În 
divizarea zonei totale de aco- 
perire in „celule“ alăturate cu 
(pentru fiecare) o legătură ra- 
dio, conectatá la rejeaua tele- 
fonicá publică. Fiecare relație 
are in sarcină comunicațiile 
mobile care trec prin zona sa 
de acoperire. Cele două sau 
trei relații, de aceeași frec- 
venjá, sint legate, fapt care 
mărește substanțial capacita- 
tea de comunicare a sistemu- 
lui. 

Radiocom 2000 oferă trei 
tipuri de servicii: fie accesul 
la rețeaua telefonică a unei 
instituții, fie la cea publică 
generală, fie la amindouă de- 
odată. Acest sistem mixt — 
public și particular — pre- 
zinté pentru utilizator nume- 
roase avantaje, printre care 
optimizarea traficului, dimi- 
nuarea costurilor, putinţa 
pentru o întreprindere de 
transporturi rutiere naţionale 
de a avea legături cu șoferii 
in orice parte a țării s-ar găsi. 

Aparatul construit de Ma- 
tra-Bosch-Thompson cu- 


prinde următoarele elemente: | 


»modulophon"-ul, claviatura, 
un mic ecran pe care numá- 
rul format poate fi vizualizat, 
un potentiometru, un indica- 
tor de durată a convorbirii gi 
o chele electronicá care im- 
piedicá o persoaná stráinà sá 


af 


Două imagini sugestive ale aga-zisei „tehnici de 
CAO („concepţie asistată de ordinator“), necesare d 
lui exterior, aerodinamicii şi esteticii interioare. Omul pare un 


mediator între cele două „optime“: cea propusă si cea definitivă. 


MICROSIOANE 


Absolvire 


Nu i-a fost nicidecum ușor 

să ia acest examen de conducere 
a propriilor pași. 

In dumimcile cu numár fara sot 
are permi 

de mers Y 

pe jos 


Cnestionar 


Sanctiunea? 
Ridicarea permisului 
— |-atit de gravă abaterea? 


— Dupá mine, n-ar trebui sá mai conducá niciodatà vreun auto- 


turism. 

— Cili ani are? 

— Fiind vorba de-o femeie 
nu se cuvine sá v-o spun. 
in orice caz pina in treizeci 


daca-i scádem $i pe cei sapte de-acasa! 


Vasile BARAN 


optimizare" 
niri stilu 


AL DOILEA START 


AL UNUI 


ll ştiam retras de pe circu- 
ite incá de acum citiva ani. 
Dar, iată, in această vara, 
l-am văzut din nou aliniin- 
du-se la startul curselor de 
pe Gutli și de la Baia Mare. 
S-a comportat excelent, nu- 
márindu-se printre animatorii 
intrecerilor respective si pier- 
zind „la mustață“ locul al trei- 
lea pe podium. Îl urmáream 
cum isi struneste caii putere 
de sub capota B.M.W.-ului 
sáu și má gindeam cá, intr-a- 
devár, n-a pierdut nimic sau 
aproape nimic din talentul gi 
din entuziasmul de odi- 
nioară... După cursă, i-am 
spus: „Nu te-am văzut de 
mult, cred ca de vreo cinci- 
sase ani. Ce mai faci?" 
Cu figura sa mereu senina si 
cu vorba aceea tárágánata, 
cunoscuta de toti cei care 
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i-au stat în preajmă, mi-a răs- 
puns: „Fac bine, mulțumesc 
de întrebare. De vreun an sint 


pensionar. Acum 
mai mult la dispoziție si 
m-am gindit cá n-ar fi rau sa 
má apuc din nou de curse. 
Mai ales cà dragostea pentru 
aceasta activitate nu m-a pa- 
rásit $i cá ma simt inca in 
formá". i 

Deci este vorba de o dra- 
goste. De o dragoste stator- 
nică, pe care el, pilotul de 
curse Laurentiu Dora. din 
Cluj-Napoca, o poartă în su- 
flet de peste trei decenii și ju- 
mătate. „Prin 1952, márturi- 
sește el, m-am apucat de mo- 
tociclism, după ce, mai 
inainte, trecusem prin box şi 
prin fotbal. Debutul meu în 
cursele de performanță a avut 
loc la Brașov, la ghidonul 


am timp 


unei motociclete Rudge de o 
jumătate de litru. Era o Ma- 
sina excelentă pe care aler- 
gaseră, înaintea mea, aviato- 
rul Bizu Cantacuzino şi moto- 
ciclistul Nae. Niculici. Nu. mai 
stiu ce loc am ocupat atunci, 
la acel concurs. Știu însă cá 
întrecerea mi-a plăcut mult şi 
m-a determinat să încerc 81 
altă dată. Am încercat, deci, 
din nou, şi n-am mai părăsit 
motociclismul decit prin 
1970, după ce mă apucasem 
şi de automobilism...“ 
Discutia noastră s-a desfá- 
Surat seara, într-o cameră a 
hotelului Carpaţi din Baia 
Mare. Geamul era deschis, 
dinspre. munţi venea un aer 
proaspăt și în apropiere au- 
zeam apele Săsarului rosto- 
golindu-se pe pietre. După un 
urt răgaz, a continuat să-mi 
spună: „Aici, în Maramureș, 
am concurat. de nenumărate 
ori și cu motocicleta $i cu au- 
tomobilul. Cred că prima mea 


_ victorie la motociclism, obti- 


nută pe circuitul de aici, a 
fost- aceea din primăvara lui 
1964. Am învins la clasa 125 
cmc, cu o motocicletă de se- 
rie, pregătită de mine. Toate 
motocicletele gi toate: auto- 
mobilele cu care am alergat 
au fost pregătite de mine. 
Mi-a plăcut și îmi place pilo- 
tajul, dar și mai mult mi-a 
plăcut și îmi place mecanica. 
Dealtfel, asta imi este și pro- 
fesia, din asta mi-am Clatigat 
existenta. Am invatat, mai in- 
tii, meseria de mecanic de in- 
tretinere intr-o fabricá de cio- 
rapi. Pe urmá, m-au atras ma- 
sinile, fiind rind pe rind sofer 
de autobuz si de camion, me- 
canic auto, instructor la $co- 
lile. de soferi profesionisti, 
maistru instructor la liceul de 
transporturi din orasul meu. 
De aici, de la acest liceu, am 
ieşit la pensie"... 

L-am întrebat despre parte- 
nerii de întrecere din cursele 
de motociclism și a început 
să-mi insire nume cu rezo- 
nanta în acest sport: Nicolae 
Buescu, Georgiu Mormocea, 
Gheorghe lonitá, Mihai Pop, 
Traian Macarie, Grigore Be- 
reny, Stefan lancovici, Wer- 
ner Hirschvogel. Cu ultimii 
trei s-a intilnit peste ani, în 
cursele de automobilism. Îşi 
aminteşte de primul lui con- 
curs cu mașina? Evident că-şi 
aminteşte. Era prin 1968, tot 
aici, în Maramureș, la Raliui 
de Nord-Vest. A concurat cu 
un Renault 10 Major si a cis- 
tigat primul loc. Peste doi 


ani, Cu aceeasi masina, avea 
sa obtina o alta victorie draga 
inimii lui: primul loc la clasa 
a- Ill-a în Raliul Sibiului. A 
corícurat ani in sir si la cir- 
cuit, si la coastá, si la raliuri, 
ocupind locuri fruntase, cisti- 
gind, devenind campion. Anul 
lui de virf poate fi considerat 
1975, cind a devenit campion 
absolut de raliuri. A fost, la 
inceput, concurent pe cont 
propriu, ca după aceea sa 
alerge sub culorile Clujului, 
ale lui C.S.U.-Brasov si ale 
Politehnicii Timișoara. Împre- 
ună cu echipa clujeană şi cu 
cea din Brașov a devenit de 
vreo cinci ori campion natio- 
nal. În palmaresul lui mai fi- 
gurează un record al Felea- 
cului (3:19 pe distanţa de 7,2 
km), cu un Ford Mustang, fi- 
ind, pină la ora actuală, cel 
mai rapid pilot român pe tra- 
seul respectiv. 

Am vorbit si despre familie. 
,Am trei copii, a zis el la un 
moment dat. Fetița cea mare, 
Judith, are 17 ani si este 
eleva de liceu. E cumite, in- 
vatá bine, us nu se omoará 
dupá sport. In schimb, ásta 
care-i aici de fatá (n.n. Zol- 
tan, 15 ani, elev la liceul de 
transporturi din Cluj-Napoca) 
merge cu mine la aproape 
toate cursele. Este pilot de 
karting si participá la campio- 
natele nationale, la clasa 50 
cmc. S-a initiat in acest sport 
in cadrul curselor rezervate 
pionierilor si acum este legiti- 
mat la L.I.A.-Timiş. Este ele- 
vul bunului meu prieten, pilo- 
tul si antrenorul Doru Táranu. 
În sfirsit, mezina familiei, An- 
dreea, de 12 ani, eleva la li- 
ceul de I naturii, face 
gimnastică ritmică...“ 


Aşadar, -unde tatăl 


este 


sportiv, copiii nu pot fi altfe!. 
Dar mama ce zice? „Soția 
mea, răspunde Laurențiu 
Borbely, este întrutotul de 
partea noastră. Ea ne sprijină 
$i ne încurajează, fiind con- 
vinsá de influența bună pe 
care sportul poate s-o aibă 
asupra copiilor, a tineretului... 
lată, Zoltan a început să lu- 
creze cu mine în garaj, initiin- 
du-se încă de pe acum în do- 
meniul mecanicii. Acest lucru 
il prinde foarte bine atit în ac- 
tivitatea de pilot de karting 
cit si in activitatea scolará. i^ 
calıtatea lui de elev la liceu' 
de transporturi". 

Se tácuse tirziu, aproape 
miezul noptii, cînd Laurenţiu 
Borbely şi-a luat băiatul și a 
plecat la culcare. După des- 
partire mă gindeam la acel 
proverb «care spune cá „Va- 
loarea nu așteaptă intotde- 
auna numărul anilor“. Cu alte 
cuvinte, că nu trebuie neapă- 
rat să ai 30 sau 40 de ani ca 
să dai rezultate deosebite 
într-un domeniu oarecare. 
Dar, oare — mă gindeam tot 
atunci — nu poate fi valabilă 
şi varianta contrarie, neprinsă 
în nici un proverb, potrivit că- 
reia apropierea senectutii nu 
anulează iremediabil si in 
toate cazurile exprimarea va- 
lorii? Da, sint convins că si 
această variantă poate fi luată 


“în consideraţie. lar cel care 


mi-a permis să-mi întăresc și 
mai mult această convingere 
este re Band va Borbely. 

În fotografii: Laurenţiu Bor- 
bely împreună cu fiul său 
Zoltan, si pe traseu, la vola- 
nul mașinii B.M3W. 2002 ti, cu 
care a obținut numeroase vic- 
torii. 

Dumitru LAZĂR 


‘lurgistului, octombrie 1 


® SELECTIUNI DIN PALMA- 
RES. Nascut in ziua de 14 sep” 
tembrie 1926, Laurentiu Borbely a 
luat parte la numeroase curse ce 
motociciism $s: automobilism. Citeva 
din succesele sale le prezeritam aici 
Motociclism € Locu! |, cat. 125 
cme, vitezá pe circuit, faza regio- 
nalá, iulie 1963 e Locul, I, cat 
125 cmc, viteză pe circuit („Cupa 
celor 10 orașe”), Hunedoara, oc- 
tombrie 1963 e Locul |, cat. 125 
cme, viteză pe circuit, Reșița, oc- 
tombrie 1963 e Locul |, cat. 125 
cmc, viteză pe circuit, Baia Mare, 
mai 1964 e Locul I, cat. 125 cmc, 
viteză pe circuit, Cupa orașului 
Cluj, Mn 1965 @ Locul |, 
cat. 125 cmc, vitezá pe circuit 
Cluj, iunie 1966 € Locul I, cat. 
250 cmc, viteză pe circuit, faza 
zonalá, Baia Mare, august 1966 e 
Locul |, cat. 125 cmc. Cu Bee 
cul |, cat. nelimitat, viteză pe cir- 
cuit, ig Mureș 1966 e Locul |, 
cat. 125 cmc, vitezá pe circuit, 
Cluj, octombrie 1967 € Locul |, 
cat. 125 cmc, „Cupa Unirii“, iulie 
1968 e Locul |, cat. 250 cme, vi- 
teză pe circuit, Cupa Nedel- 
Cu-A.S. Constructorul, octombrie 
1968 € Locul |, cat. 125 cmc si 
250 cmc, Cupa Municipiului Bra- 
şov, noiembrie 1968 e Locul |, . 
cat. 250 cmc, campionat republi- 
can, Satu Mare, mai 1969. 
Automobilism € Locui al II-lea, 
cl. a lli-a, viteză in coastă, Piriul 
Rece, octombrie 1969 e Locul I 
cl. general si la clasá, Raliu! Re- 
coltei, octombrie 1969 € Locul al 
IN-lea, cl. general si locul al Il-lea 
la clasà, vitezá in coastá, Ma- 
teias-Arges, octombrie 1970 e 
Locul I, clasa peste 1100 cmc, vi- 
tezà in coasta, Medias, noiembrie 
1972 € Locul | cl. general, Raliul 
Castanilor, octombrie 1972 € Lo- 
cul al Ii-lea, Raliul Porţile de Fier, 
aprilie 1973 € Locul al Ill-lea. cl. 
eneral, concursul international 
leac, octombrie 1973 e Locul I, 
viteză in coastă, Gutii-Maramures. 
iunie 1973 e Locul |, cl. general. 
Raliul lasului, mai 1975 e Locul I 
cl. general, Raliul Castanilor, oc- 
tombrie 1975 e Campion nationa: 
absolut şi campion national !a 
clasă, raliuri 1975 e Locul I, ci. 
al, viteză pe circuit, Oradea 
979 e Locul al Ill-lea, cl. general, 
viteză in coastă, Piriul Rece, sep- 
tembrie 1980 e Locul !, cl. gene- 
ra; $i la grupă, viteză in coasta. 
Baisoara-Cluj, octombrie 1981 3 
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Pentru cei care au citit cartea lui Jules 
Verne ,Cálátorie in centrul Pámintului", deco- 
rul subpámintean al pesterilor devine evoca- 
tor. Este decorul in care lumina invie parcà 
ere geologice apuse, forme si structuri de un 
onirism ce depáseste imaginaţia obișnuită — 
o clipă de somn al raţiunii care poate naște 
monștri. Monstri cuminţi însă și nevatamatori, 
impietriti în forme de calcar. Verne nu se înșe- 
lase deloc dînd triu liber unor viziuni fantas- 
tice, utilizînd decorul subpámintean pentru o 
lungá intoarcere in timp... 

Romania este o tara bogata in pesteri si fe- 
nomene karstice, Carpatii adáugind cu aces- 
tea o strálucitá stea in panoplia lor de frumu- 
seti unice. Poate nu-i de mirare ca pe aceste 
páminturi un savant ca Emil Racovita (biolog 
al expediției pe vasul „Belgica“ in Antarctica, 
la vremea tinereții) a întemeiat o nouă știință 
— biospeologia — și că primul institut de spe- 
857 din lume a fost infiintat la Cluj-Napoca. 

ntr-adevár, in toţi Carpaţii, peșterile 
abundă: lalomicioara în Bucegi, Dimbovi- 
cioara la poalele lezerului, Peștera Muierilor, 


Polovragi si Cioclovina în Nordul Olteniei, To- 
polnita si Grota Haiducilor în vestul Olteniei 
Dar cele mai numeroase sint in Munţii Apu- 
seni — Ohaba-Poror, Pojarul Politei, Peștera 
Vintului, Meziad, Vadu Crișului, Peștera Ursi- 
lor. La aceaşta din urmă ne vom opri de fapt 
pe îndelete. In Apuseni mai sint însă si grotele 
cu ghețari fosili — la Scărișoara, Gura Barsa 
și Focul Viu — veritabile „palate subterane de 
cristal“. Si am amintit doar peșterile cele mai 
cunoscute. În afara lor mai sint zeci. 

Unele din primele locuinţe ale omului, avind 
în ele si „vecini“ nu prea comozi ca ursul de 
peşteră si hiena de peșteră, grotele sint azi 
pentru noi un fel de cronici vii — geologice, 
“arheologice, antropologice şi de... fantezie 
plastică a naturii. O fantezie inconștientă desi- 
gur, pe care cea a omului contemporan a 
completat-o însă cu repere concrete; căci fie- 
care din formele stalactitice sau stalagmitice 
au căpătat nume, au fost botezate (după su- 
gestia ce o furnizau) cu nume concrete de lu- 
cruri, cládiri, peisaje, oameni etc. Ne vom in- 
tilni cu ele si la Pegtera Urgilor. 
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Bihorul, județul din nord-vestul ţării, este 
poate cel mai bogat în peșteri. Peisaje blinde 
şi poetice îl îmbracă pe văile Crișurilor, în păr- 
tile dinspre munte, fiind toate de o varietate și 
frumusețe seducătoare. Sate străvechi cu un 
tezaur etnografic plin de originalitate pigmen- 
teazá peisajul, certificind pe viu strinsa legá- 
tură a românului cu natura de baștină, utiliza- 
rea, distilarea și personificarea acestei naturi 
în datele economice si spirituale prin care ta- 
ranul se exprimă. Veţi găsi în Bihor o arta a 
lemnului aparte, o arhitectură deosebită și te- 
saturi populare pline de farmec și distincție. 
Veţi găsi acea ceramică aşa-zis „albă“, impre- 
sionanta prin puritatea formelor si prin noble- 
tea desenului sobru, cafeniu. E de fapt de un 
bej luminos, fiind plămădită dintr-un lut spe- 
cial, cuartos, lipsit de oxizi, care se găsește 
prin partea locului. 

Pentru automobilisti punctul în care se află 
Peştera Urșilor este satul Chiscau spre care 
drumuri asfaltate şi modernizate duc dinspre 
Oradea, Cluj-Napoca, Zalău sau Deva (și bi- 
neînțeles din toate direcţiile pina în aceste lo- 
curi). Dinspre Oradea drumul este cel mai les- 
nicios. Cu autoturismul durează o oră şi juma- 
tate. De la Beiuș șoseaua se angajează pe va- 
lea Crişului Negru, avind de o parte și de alta 
culmi împădurite. De la Buntesti prin Bradet 
se ajunge la Chiscau, la poalele culmilor Glá- 
voiul si Virtopu! 

Cum a fost descoperitä aceasta minunatä 
pestera, astazi cea mai vizitata si bine amena- 
jata din tara? Raspunsul corect este: din in- 

pilare O grupă de mineri lucrind în galerie 
Bin munte au strapuns un perete cu ciocanul 
pneumatic dind... in gol. Prin iargitura făcută 
au proiectat fisiile lámpilor si nu mica le-a fost 
mirarea cind au descoperit in hăui întunecat 
splendorile unei vaste peșteri. Au anunţat ime- 
diat conducerea minei. Au venit apoi geologi 


si speologi, iar ulterior descoperirea a căpătat 
statut de monument al naturii. Dată în circuit 
turistic, peștera -a fost amenajată cu drumuri 
de acces betonate și feeric iluminată. Vizitarea 
ei este o încîntare. In holul de la intrare o ex- 
pozitie infatiseaza celor care vin, cum a fost 
descoperită peștera, dimensiunile și traseele 


f. ntn 


ei, date geologice si speologice. Usi grele de 
metal, glisante, inchid accesul in grota din- 
spre care vine un aer umed si glacial. Decorul 
dináuntru este fastuos. De milenii, in bezna, 
picăturile de apa calcaroasă au imaginat 
forme de o fantezie fara seaman, intr-o gama 
coloristicá uluitoare — galben, portocaliu, bej, 
alb ca západa, violet, cenusiu, carmin si opa- 
lin. Nuantele se impletesc intr-o dantelá de 
piatra parca smáltuitá de prelingerile lucioase 
ale apei si de luminile care le irizeazá. Stalac- 
titele si stalagmitele au forme infinite — o pa- 
dure de copaci impietriti; o draperie cu falduri 
ca o Cortina care te astepti sa se ridice pe un 
spectacol; tuburi de orgà (care scot sunete 
ciudate cind lé ciocánesti — ghidul incropeste 
chiar o melodie); o spinare de elefant; o cas- 
cada alba, inmármuritá; turnuri subtiri de ca- 
tedrale gotice; peisaje cu laculete limpezi in 
care structurile calcaroase se oglindesc ca 
niste palate; piramide coafate si cite si mai 
cite. Ochii nu se satura de decorul ca de 
basm si se incinta la culorile pe care lumina le 
dezveleste din bezna unui timp de necuprins. 
Numele de Pestera Mor nu i-a fost dat de- 
geaba. O sala intreagà adáposteste oseminte 
de ursus spaeleus, ba chiar si un schelet in- 
treg, bine conservat. Pe pereti se vad urme de 
gheare si de frecare a blánii aspre. S-au pás- 
trat si citeva vetre de foc — urme omenesti. 
Ceea ce este insa lucrul ce! mai uluitor e o 
stalagmitá masivă ca un soclu de monument, 
care parca se termina cu un bust. Daca pri- 
vești dintr-un anumit unghi bustul, adică 
dintr-un punct fix, iti dai seama de ce stalag- 
mita se numește Viad Țepeș. Din acel loc bus- 
tul. seamănă perfect cu marele voievod mun- 
tean, cu chipul său din clasicul portret cu pa- 
nas prins cu piatră prețioasă de căciula in 
dreptul fruntii. 

Sint lucruri uimitoare în jur, care merită din 
plin osteneala să fie văzute. 

Si stai şi te gindești privind cum picură stro- 
pii, a căror evaporare se transformă în calcită, 
creind — milimetru cu milimetru — întregul 
decor minunat din jur. De la cea dintii pică- 
tură, mai bătrină poate decit mamutul, pină la 
cea care cade azi, faură, sub propriii tăi ochi; 
e un basm fără sfirşit. 


Viorel ORĂDEANU 


CULMI 
AUTOMOBILISTICE 


Să speli geamurile portierelor cu un 
burete de pădure. 


Să ai pe șosea, la motor, o pană de in- 
spiratie poetică. 


Să ai la bord, în locul volanului, volă- 
nase. 


Sa tii in portbagaj bagaju! de cunos- 
tinte. y 

Sá trimiti masina la examenul de capa- + 
citate 


Să torni în radiator apă... „tare. 


Să-ţi stergi transpiratia de pe, fata c ou 
ştergătoarele de parbriz. y x 


Sa montezi la autoturism un far mari- 
tim. 


è > 


Să rontai la volan morcovii de beton de 
pe sosea. i 

Să-ţi facă radarul o. feen eld 6x9 c ca 
amintire. 


Sa folosesti in locul cheii de contact o 
cheie sol. 


Sa stergi caroseria spalata cu guma. 


Sá-ti revopsesti masina in albastru infi- 
nit. 


v. O. POPA 


- De data asta să nu-mi mai spui cá am 
uitat ceva... Totul a fost luat dupa lista 
facuta de tinel... 


Motor 8 cilindri in V la 90°, ale- 
zaj x cursà 104,1 x 99,1 mm, 6750 
cmc, raport de compresie 8:1, 330 
CP la 4400 rot/min, cuplu maxim 
61 kgfm la 2500 rot/min, chiulasa 
și blocul motor din aliaje ușoare. 
injecție de benzină Bosch KE Je- 
tronic, turbocompresor Garrett A: 
Research T 048, presiunea de su- 
praalimentare 0,49 bar, cutie. de 
viteze automata Turbo-Hydra-Ma- 
tic GM 400, servofrine cu disc la 
toate rotile; dimensiuni: ampata- 
ment 3,06 m, ecartament 
1,55/1,55 m, garda la sol 16 cm, 
lüngime 5,27 m, látime 1,89 m, 
ináltime 1,48 m; performante: vi- 
tezà maximá 233 km/h, accelera- 
tie de la 0—100 km/h in 7 se- 
cunde, consum: ECE — 13,5/ 
17,8/ 24,81/ 100 km. 


LANCIA 


Y 10 4 WD 


Motor 4 cilindri in linie, alezaj x 
cursa 70 x 64,9 mm, 999 cmc, 50 
CP ta 5500 rot/min, raport de 
compresie 9,8:1, cuplu maxim 8 
kgim la 3000 rot/min, aprindere 
electronica, frine discuri în fata, 
tamburi pe spate; dimensiuni: am- 
patament 2,17 m, ecartament 
1,26/1,27 m, lungime 3,39 m, ia- 
time 1,53 m, înălțime 1,46 m; per- 
formante: viteză maxima 145 
km/h, accelerația de la 0-—100 
km/h in 17,5 secunde; consum: 
ECE; 5,2/ 7,77 1/100 km. 


^ 


Motor 4 cilindri in linie, alezaj x 
Cursá B6 x 86 mm, 1998 cmc, ra- 
port de compresie 9,2:1; 115 CP 
(DIN) la 5400 rot/min, cuplu ma- 
xim 17,3 kgfm la 3000 rot/min, In- 
jectie electronica de benziná 
Bosch Motronic ML 4,1, cutie de 
viteze cu 5 trepte, servofrine cu 
discuri pe fata, cu tamburi pe 
spate; dimensiuni: ampatament 

252 m, ecartament 1,40/1,45 m, 
garda la sol 13,5 cm, lungime 4 
m, látime 1,66 m, ináltime 1,40 m; 
performante: vitezá maxima 195 
km/h, acceleratie de la 0—100 
km/h in 10 secunde; consum (cu 
one între 7,6—1,5 1/100 
m. 


MOZAIC 


„Designerii de după-amiază“, curn sint denumiți bri- 
colerii amatori, se întrec in originalitatea execuțiilor. 
latá4 pe un american care a transformat un Volvo Epa 
Duett, din anii '69, intr-o camionetá seducátoare. Meca- 
nica este compusá dintr-un motor Volvo, 4 cilindri, 2300 
emc, 123 CP, raport de compresie 9,3:1, care dezvoltá o 
viteza de 120 km/h. 


VIITORUL 
CU TREI 
INITIALE: 


Pe la mijlocul anului 1986, Lancia se prega- 
tea sá lanseze o versiune evoluata a masinii 
sale S4,. de grupa B, pentru a contracara o 
eventualá nouá versiune a automobilului Peu- 
geot 205 T16, care mergea din succes in suc- 
ces in întrecerile campionatului mondial de 
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raliuri. Paralel cu aceasta actiune, firma ita- 
lianá incepuse cercetárile in vederea construi- 
rii unei masini de raliuri ce trebuia sá se inca- 
dreze in așa-numita grupă S. Au intervenit 
insá evenimentele tragice din sezonul 1986 
(moartea unor spectatori in Raliul Portugaliei, 
pieirea in flácári, in Turul Corsicei, a echipaju- 
lui Toivonen-Cresto) si federatia internatio- 
nalá a hotárit scoaterea din C.M. a automobi- 
lelor de grupa B si ,inmormintarea" proiectu- 
lui grupei S. Rámase peste noapte cu un mare 
potential tehnologic, in care investiserá sume 
impresionante, firmele Peugeot si Lancia s-au 
vázut nevoite sa utilizeze acest potential in 
alte direcţii. Astfel s-a născut versiunea 
„Grand Raid" a mașinii Peugeot 205 T16, an- 
gajatä în Raliul Paris-Dakar 1987 (pe care l-a 
si cistigat) si versiunea Lancia-Fiat E.C.V., un 
exercitiu tehnic pentru ceea ce s-ar putea 
numi „automobilul viitorului“. 

Constructorii italieni nu sint la prima lor în- 
cercare de acest gen. În 1980, Fiat a dat la 
iveală un vehicul numit V.S.S., a cărei carose- 
rie din material plastic era plasată pe o meca- 


nica Ritmo. A urmat acest E.C.V., care se do- 
reste a fi un ,Experimental Composite Vehi- 
cle", un vehitul de cercetare, alcătuit din ma- 
teriale si solutii tehnice rámase de la Lancia 
Delta S4 si de la Lancia de grupa S. Inginerul 
Carlo Lombardi, autorul proiectului, a fácut 
apel la materialele compozite, realizind o 
,cocá" asemănătoare cu aceea a mașinilor 
sport-prototip sau a masinilor de formula 1. 
Caroseria din fibre de carbon si kevlar este 
plasată pe o platformă „fagure“, întărită cu 
spumă rigidă. Originalitatea construcției con- 
stă în aceea că este formată din două bucăţi 
mulate ta frig în vid și apoi reunite cu ajutorul 
unor benzi din fibră de carbon. La o rigiditate 
egală, această caroserie este cu 20 la sută mai 
ușoară decit aceea a unei Lancia Delta S4 si 
cu 40 la sută decit aceea a unui autoturism 
clasic construit din elemente metalice. 

Lancia-Fiat E.C.V. este „incălțată“ cu jante 
Speedline realizate din materiale compozite, 
cu o greutate mult mai micá decit cele din 
aliaj usor. 

Pentru arborele de transmisie. s-a utilizat 
metoda înrulării filamentare a fibrei de carbon. 
așa cum s-a făcut și la alte vehicule de avan- 
gardă prezentate în ultima vreme: Matra P-29 
și Peugeot Proxima. 

Un interes tehnic justificat îl stirneste și mo- 
torul mașinii realizate de specialiştii italieni. 
Este vorba de 4 cilindri în linie, totalizind 1759 
cmc, supraalimentati printr-un compresor vo- 
lumetric si prin douá mici turbocompresoare 
KKK, avind fiecare in parte cite un schimbátor 
de caldura aer-aer. Numit Triflux, acest motor 
dispune de o chiulasa ,crossflow", cu 4 su- 
pape pe cilindru, care nu sint aşezate ca la 
motoarele obisnuite (de o parte cele de admi- 
sie, de alta cele de evacuare), ci in cruce, ast- 
fel incit pe fiecare parte a motorului se ga- 
sesc, in alternanta, si supape de un fel si su- 
pape de alt fel. Aceasta maniera de asezare a 
supapelor permite o mai eficientá rácire a 
chiulasei (zonele calde alterneazá cu cele 
reci), precum si o mai lesnicioasá instalare a 
cite unuia din cele douá turbocompresoare, 
de o parte si de cealaltá a motorului. 

Cei 4 cilindri ai motorului furnizeazá 600 
C.P. la 8000 rot/min, cu un cuplu maxim de 55 
kgfm la 5000 rot/min. Sint exact performantele 
masinii Lancia Delta S4, de grupa B, in versiu- 
nea ei cea mai ,intepatá". Dar, asa cum am 
mentionat la inceput, Lancia-Fiat E.C.V. nu se 
vrea o mașină de competiție. Ea se vrea un 
vehicul experimental, care profită de pe urma 
invatamintelor tehnice reieșite din competiţii 
pentru a ne da o idee asupra ceea ce ar trebui 
să însemne automobilul viitorului (D.L.) 


AUTO... ARTE 


Două picturi celebre inspirate din lumea 
automobilului: 1. „Autoportret“ de Ta- 
mara de Lempika si 2. „Automobil roșu în 
cursă“ de Geo Ham. 


CITROEN 


Reusita unui model nou de autotu- 
rism, depinde in mare măsură de de- 
finitia sa tehnicá. Construit cu mij- 
loace de ultima ora, conceput dupa 
studii de marketing, care il situeaza 
in Europa in domeniul cu o cerere 
anuala de aproape trei milioane 
exemplare, AX* este un autoturism 
nou al firmei Citroen, dotat cu mo- 
toare si echipamente ,imprumutate" 
de la alte tipuri de autoturisme cu o 
cilindree superioara. 

AX-ul a beneficiat de rezultatele 
programului de cercetári fundamen- 
tale ale prototipului ECO-2000, 
orientat in vederea reducerii greutátii 
automobilului, optimizárii performan- 
telor motorului si a micsorárii rezis- 
tentelor la inaintare. 

Mijloacele de calcul moderne, im- 


binate cu alegerea de materiale noi. 


Si cu solutii tehnice de avangardá au 
permis realizarea unei structuri a ca- 
roseriei, robuste si usoare. 
Autoturismul „AX“ are un compor- 
tament rutier de exceptie pentru 
clasa lui, o tinuta de drum si un con- 
fort asigurate de o legáturá cu solul 
studiata, tractiune fata, suspensie cu 
patru roti independente — cu arcuri 
elicoidale pe fata si bare de torsiune 
pe spate. Directia cu cremaliera, fri- 
narea asistatá s.a. asigurá o buna 
maniabilitate si o siguranta ,á la Ci- 
tróen" in conducerea autoturismului. 
O atentie deosebita s-a acordat in 
ceea ce priveste intretinerea si repa- 
rarea automobilului, asigurindu-se o 
buná accesibilitate si o periodicitate 
cit mai mare a operaţiilor de intrefi- 
nere, reducerea timpilor de reparatie 
al operatiilor principale s.a.m.d. 
Părţile caroseriei — vopsită prin 
cataforeză — expuse la coroziune, 
au făcut parte dintr-un studiu care a 
avut ca finalizare introducerea ma- 
sivă a tablelor zincate la cald pe am- 
bele fete, denumite MONOGAL. 
Toate părțile ascuțite de sub carose- 
rie și pasajele de roti au fost prote- 
cu produse pe bazá de ceará si 
itum. 


Autoturismul AX are urmátorii con- 
curenti la desfacere: Peugeot 205, 
Ford Fiesta, Opel Corsa, Fiat Uno, 
Axel, Volkswagen Polo, Metro, Re- 
nault Super 5, toate cu 3 usi, comer- 
cializate astfel in 1985: Italia 


(606 000), Franța (418 000), Anglia 
(494 750), Germania Federala 
(360 570), Spania (180 000) etc. 
Autoturismul se fabricá la uzina 
Aulnay (si «ulterior la Vigo-Spania, 
Rennes-Franta), care beneficiazá de 
o linie automatá de sudat caroserii 
(157 roboti si 144 automate progra- 
mabile), ce permite fabricarea, la fie- 
care 55 secunde a unei caroserii, 
pentru a satisface programul estimat 
la 228 000 autoturisme in 1987. 
Gama AX cuprinde sapte versiuni 
de bazá, cu trei tipuri de motoare si 
patru nivele de finisare: AX 10 E si 
10 RE (Motor cu cilindreea de 954 
cmc — 45 C.P., nivel 1 si 2); AX 11 
RE si AX 11 TRE (1124 cmc — 55 
C.P., nivel 2 si 3); AX 14 TRS si TZS 
(1360 cmc — 65 C.P., nivel 3 si 4) si 
AX 10 E — Entreprise (954 cmc — 
45 C.P.). 
: Autoturismul AX are o caroserie 
monococá, autoportantá cu o formá 
aerodinamicá de exceptie (coeficient 
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Cx = 0,31, S = 1,74 mp), asigurata de 
o forma generala foarte elaboratá 
(caroserie bicorp; capota înclinată; 
bucliere fata si spate integrate; par- 
briz aerodinamic cu inclinare stu- 
diata s.a.), o etansare fata care per- 
mite intrarea aerului numai pentru 
rácirea motorului, montarea unui 
becket integrat, parbriz montat prin 
lipire, capace roti plate s.a. 
Caroseria este foarte robustá, sa- 
tisfácind toate exigentele in materie 
de norme de securitate si oferá o 
bună habitabilitate pentru cinci per- 
soane plus bagaje (volum 273 dmc 
— 668—1170, cu bancheta pliantá). 


sal si vertical (cu o inclinare de 6°), 
4 cilindri in linie, ráciti cu apa, con- 
struite din aliaj de aluminiu, arbore 
cu came in cap si aprindere tranzis- 
torizatá. Alte particularitáti: pistoane 
usoare cu fustá redusá si 6 bosaje 
pentru a reduce frecarile, segmenti 
cu ináltime redusá, camerá de ardere 
semisfericá, culbutori bimetalici, su 
pape in V. 

Tr. CANTA 


* Autoturismul a fost conceput de 
Divizia de Stil si Machete a firmei Ci- 
troen, condusá de americanul Carl 
Olsen si realizat de mai multe firme: 


P.S.A. — CARRIERES-GB-HEULIEZ 
BERTONE. 


Motoarele moderne, performante 
și economice, sint plasate transver- Si 


CARACTERISTICI TEHNICO-CONSTRUCTIVE: tip TU 9 (954 cmc) — TU 1 (1124 cmc) — TU 3 (1360 
emo): alezajul x cursa, in mm (70 x 62; 72 x 69; 75 x 77); raport de compresie (9,4/1; 9,4/1; 9,3/1); putere ma- 
ximă CP/DIN, rot/min (54—5200; 55—5800; 65—-5400); cuplul maxim kgfm, rot/min (7,5—-2400; 9,1--3200; 11.5 

3000), turatia de ralanti (759 rot/min), turatia maximă (6008 tot/ mia putere litrică, CPA, DIN 
(47,20—48,90—47,80), carburatoare (Weber — 954 cmc $i Solex). Capacitate rezervor: 36 | (pentru 954 omc $ 
1124 cmc) $i 43 |, răcire cu apă și antigel — 4,8 I; motoventilator 90 W; ungere cu ulei Total GTS 10 W 40 c; 
inlocuire la 12.500 km 

Ambrelaju! monodisc, uscat, cu diametre de 160—112 mm şi 181,5—127 la AX 14 (diametru exterior-diame- 
tru interior’ 

Cutia de viteze cu 4 și 5 trepte (rapoarte: 0,2926--0,5128—0,7368--0,9487— 1,1714 si 0,2790 pentru mersul 
înapoi), cuplui reductor 18:64 şi 18x62 

Frinele: disc pe fata și tamburi pe spate, asistate 

Direcția: mecanică, cu cremalieră si pinion, cu raportul de demultiplicare 1/18,8; pneuri 135/70 SR 13 MXL 
$1 155/70 SR 13 MXL. 

Dimensiuni caroserie, In m: lungime (3,50), lățime (1,50), înălțime (1,35), ampatament (2,285), ecartament 
fata-spate (1,38—1,30). Greutăţi in kg: in ordine de mers (640—695), totală în sarcină (1055—1115), sarcina 
utilă (415—449). Performanțe: 0—10 m (38,5--33,7 sec.), 098—100 km/orá (17,9—11,4 sec.) Viteza maxima 


(145—168 km/ora) 
Consumuri: la 90 km/orá (3,9—4,2 n: la 120 km/orá (5,6—6 I) 


în ciclu urban (5,6—6,9 I). mediu (5—5,7 
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Din cele mai vechi timpuri si pina astazi, 
muzica a adus si aduce binefaceri omenirii. 
Una din multiplele legende din mitologia 
greacà si romaná referitoare la muzicá, spune 
cá Orpheus era un cintáret neintrecut, deoa- 
rece Apollo (zeul luminii) ii. dáruise lira sa. 
Cintecul lui Orpheus era atit de frumos, incit 
clintea pietrele din loc, imblinzea fiarele sálba- 
tice, domolea valurile iscate de furtuni pe 
mare si inmuia inimile celor mai aspri oameni. 
Grecii antici sustineau cà sunetul flautului ac- 
tioneaza asupra irationalului atit de prezent in 
om gi produce o stare de plácutá relaxare. Cu 
totii stim ca ascultarea muzicii alungá tristetea 
și stress-ul, menține tonusul muscular, ascute 
atenţia etc. În mai multe tari au luat ființă in 
ultimul timp centre de muzicoterapie, unde 
proprietatile terapeutice ale muzicii dau bune 
rezultate 


y 


Dacá asa stau lucrurile, considerám cá nu 
este lipsita de interes formularea urmátoarei 
intrebári: in timpul conducerii automobilului, 
conducátorul acestuia poate sau nu poate as- 
culta muzicá? La aceastá intrebare nu se 
poate da deocamdatá un ráspuns exact, deoa- 
rece párerile muzicologilor, psihologilor, spe- 
cialistilor în siguranţa traficului rutier etc. sint 
contradictorii. Este și firesc să se formuleze 
astfel de pareri, deoarece prea putin a fost 
cercetată relația dintre zgomotele motorului și 
ale automobilului, temperamentul și compor- 
tamentul celui de la volan în prezența muzicii. 
Cele citeva teste făcute în unele tari. nu sînt 
concludente. 

Contradictiile ivite între specialiști privind 
formularea unui răspuns la întrebarea din titlu, 
au dus la formarea a două tabere: una pro şi 
cealaltă contra ascultárii muzicii de către 
omul aflat la volan. 

Cei din tabăra pro aduc următoarele argu- 
mente: 

e Muzica oferá o ambiantá plácutá condu- 
catorului auto, dovadá cá aparatul de radio 
face parte din dotarea autoturismului, laolalta 


cu celelalte aparate de bord; 

€ Muzica este un prieten agreabil pentru cel 
de la volan, dar trebuie ascultatá la un volum 
scazut si fara acompaniamentul colegilor din 
masiná sau al conducátorului acesteia; 

e Pe traseele cunoscute, plicticoase si fara 
dificultáti de rulaj, conducatorul auto are o se- 
sizare mai rapidá cu o zecime de secundá a 
evenimentelor, neprevázute, ceea ce, uneori, 
echivaleazá cu evitarea unui accident; 

€ Noaptea, cînd sîntem singuri in mașină și 
circulam pe un traseu cunoscut, muzica ne 
tine atenţia trează și ne abate gindurile de la 
monotonia drumului. Într-un cuvint, muzica dă 
prospeţime, reconfortează atunci cînd este ve- 
selă și ușor ritmată; 

e Muzicologii susțin că la volan se poate as- 
culta muzică, dar trebuie ascultată numai me- 
lodia preferată, adică genul care deconec- 
tează; 

€ S-a constatat că pe un traseu cu multe vi- 
raje, marea majoritate a automobilistilor melo- 
mani reduc mult viteza la viraje. De regulă, 
acești automobilisti sint fie ezitanti, fie pru- 
denti; 

e Atunci cind automobilistii au de infruntat 
călătorii lungi, aceștia se găsesc într-o parti- 
culară condiţie de dificultate psihofizica. Trafi- 
cul, imobilitatea la volan împreună cu necesi- 
tatea concentrării îndelungate provoacă sur- 
menaj nervos. Acesta poate fi ameliorat prin 
ascultarea pe parcurs a unor casete dinainte 
alese, a căror muzică reconforteaza. 

Cei ce sint contra muzicii la volan aduc ur- 
mătoarele argumente: 

e Dacă se ascultă orice fel de muzică și 
care nu deconectează, cel de la volan riscă să 
Shing’ obosit la capátul traseului; 

e Muzica antrenantá gen disco, determina o 
ușoară pierdere a securităţii în timpul condu- 
cerii, mai ales la conducătorii tineri care au o 
părere excelentă despre ei, ca șoferi; 

e Ziua, în oraș, unde neprevăzutul se ivește 


la tot pasul, este contraindicată ascultarea 
muzicii. Aglomeratia, rumoarea străzii și a mo- 
torului plus muzica, provoacă scăderea aten- 
tiei conducătorului auto; 

e Cercetárile actuale au arátat cá muzica la 
volan cauzeazá o intirziere a reflexelor condu- 
cátorului auto, cu una pina la doua zecimi de 
secundá, uneori fatale in luarea unor decizii. 

e Muzica violentá produce o stare de agre- 
sivitate, soldatá cu multe greseli in conduce- 
rea automobilului; 

e Transmisiile sportive ascultate in timpul 
conducerii masinii sint periculoase, deoarece 
ele abat atentia conducátorului auto, ii cre- 
eazá stári emotionale de bucurie sau de mih- 
nire, care se rásfring imediat asupra conduce- 
rii automobilului; 

e Emisiunile muzicale care „cad la inimă“, 
pot „fura“ atenția conducătorului auto atunci 
cînd acesta este concentrat în executarea co- 
rectă a mai multor manevre. În această situa- 
tie se poate afirma că muzica devine un factor 
de risc în circulaţia rutieră; 

€ Este contraindicat de a se asculta muzică 
pe un traseu necunoscut sau dificil de par- 
curs. Atenţia are totuși o capacitate limitată, 
iar cercetările psihologilor arată clar că nu pu- 
tem exploata eficient doi stimuli, concomitent 

Fata de argumentele pro si contra muzicii la 
volan, urmează ca dumneavoastră stimati au- 
tomobilisti, să vă analizati comportamentul la 
volan, starea de spirit, pregătirea și puterea de 
decizie, ca apoi sa vă decideti pentru care ta- 
bara optati. Un lucru însă este clar: dacă ten- 
tatiile pentru ascultarea muzicii în timpul con- 
ducerii automobilului sînt mari, riscurile sint şi 
mai mari pentru cei care își supraestimează 
puterile, pentru cei care au o părere excelentă 
despre ei ca buni conducători auto. A ști cînd 
să asculti muzică și cînd nu, aceasta este o 
mare artă în conducerea automobilului. 


ing. lon D. MĂNOIU 


Mirajul automobilului și in 
special al celui de curse, a 
atras dintotdeauna pe cei mai 
mari actori spre interpretarea 
rolului pilotului care luptă 
. 

auna, povestile ragos 
fesute Umen pe legendara 
viață a pilotului au fost dintre 
cele mai gustate. De mult, 
marele Clark Gable a inter- 
pretat si el un asemenea rol, 
aláturi de nu mai putin marea 
Barbara Stanwyck. 

Marylin Monroe n-a interpre- 
tat vreun rol din lumea auto- 
mobilului. Dar fascinația chi- 
ul el l-a inspirat pe un pic- 
or, care a imortalizat-o pe 
capota autoturismului sáu. 


Webs ie N : 


„Caraboot“ este rulotá, pe șosea, iar pe apa — un mic 
yacht. Motorul are 260 CP. 
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La ultima editie a Expozitie: 
de automobile de la Detroit 
firma Pontiac a prezentat o 
masina de avangarda, menita 
sa dea o idee asupra a ceea 
ce ar putea sa fie automobilul 
anilor '90. Numită „Pontiac 
Pursuit", mașina a fost reali- 
zata de o echipa de ingineri 
si designeri intr-un timp cit 
se poate de scurt (sase luni) 
si a costat un milion de do- 
lari! 

Pursuit are 4 locuri, este 
lunga de 4,8 m si se distinge 
printr-o silueta atent studiata, 
ceea ce ii conferá un Cx re- 
cord: 0,20. Finetea aerodina- 
mica a impus rotunjirea an- 
samblului, precum si ,ascun- 
derea" in caroserie a farurilor 
si a celorlalte elemente op- 
tice. Suprafata vitrata, foarte 
mare, este cit se poate de in- 
clinata, iar rotile sint aproape 
in intregime carenate pentru 
a se evita turbulentele in flu- 
xul de aer. Usile n-au minere 
si se deschid la atingerea cu 
degetele, pe baza unui cod 
cifrat. 

in interior, soferul si pasa- 
gerii se gasesc in mijlocul 
unei tehnici dintre cele mai 
moderne. Vehiculul nu are 
volan, ei douá minere cu co- 
mutatoare pentru actionat fa- 
rurile, semnalizatoarele, ster- 
gatoarele de parbriz. Telefo- 
nul instalat la bord intrá in 


functiune fie la formarea, prin 
pipáit, a numárului dorit, fie 
prin comandă vocală. Mai 
mult, el poate fi programat 
încît să nu funcționeze decit 
la vocea proprietarului mași- 
nii. În cock-pit se mai află un 
ceas (bineînţeles, electronic), 
o agendă care-l atenționează 
pe automobilist asupra orelor 
și datelor unor concerte, reu- 
niuni etc., precum și o insta- 
latie care, la comandă, dă in- 


formații asupra hotelurilor, 
restaurantelor, statiilor-ser- 
vice. 


Dar aceasta nu este totul. 
În interior se mai găsesc co- 
mutatoarele pentru radio, 
pentru instalația de climati- 
zare, pentru ordinatorul de 
bord, pentru captarea infor- 
matiilor privind starea vremii 
sau a traficului rutier. Si sa 
nu uităm cele două camere 
de televiziune instalate în 
spate, care-i dau șoferului 
posibilitatea să aibă o vedere 
panoramică asupra ceea ce 
se petrece în urma ‘maşinii 
sale. În sfirşit, dar nu în ulti- 
mul rind, în interior se mai 
află o instalație de navigație 
autonomă si un fél de dis- 
play, cu ajutorul cáruia datele 
asupra vitezei, kilometrilor 
parcursi, consumului, plutesc 
parcá deasupra capotei masi- 
nii, fiind mereu in ochii omu- 
lui de la comenzi. 


Usile si consolele interioru- 
lui, bine capitonate, Consti- 
tuie elemente de protectie 
pentru brate si picioare, la fel 
ca marginile scaunelor care 
imbracá" partea de sus a 
corpului, impiedicind alune- 
carea in viraje. Pe unul din 
fotoliile din spate a fost pre- 
vázut un scaun de copil, care 
poate fi montat si demontat 
dupá dorintá. Pasagerii din 
spate au la dispozitie ecrane 
de televiziune, plasate pe do- 
sul scaunelor din fata, pe 
care pot urmări filme alb-ne- 
gru sau color. Sonorul filme- 
lor se transmite in cásti, Pur- 
suit dispunind de o puternica 
centralá audio. 
N Interesant este si sistemul 

de comandä a celor patru 
roti, toate patru fiind roti di- 
rectoare. Este vorba de un 
sistem imprumutat, ca princi- 
piu, din aviatie, potrivit caruia 
transmiterea comenzilor de la 
manete la caseta de directie 
(cu cremalierá) nu se face 
prin coloaná cu elemente me- 
canice, ci prin cabluri elec- 
trice. Niste captatori 
microprocesoarelor de bord 
pozitia minerelor, iar acestia, 
tinind seama de viteza la care 
se ruleazá, activeazá doua 
motoare electrice care im- 
primá rotilor din fatá sau din 
spate unghiul de bracaj nece- 
sar. 

La fel ca la alte citeva ma- 
sini de avangardá, directia pe 
patru roti a lui Pontiac-Pur- 
suit permite ca, la o vitezá de 
pina la 25 Km/h, rotile din 
fatá sá se bracheze intr-o di- 
rectie, iar-cele din spate in 
alta. Acest lucru usureazá 
manevrele de parcare, deoa- 
rece unghiul de bracaj se 
micșorează. Între 25 si 65 
Km/h doar rotile din fata ra- 
min directoare, iar de la 65 
Km/h in sus, cind se actio- 
neazá volanul, cele patru roti 
pivoteazá in aceeasi directie. 
Un sistem asemanator ca 
principiu a realizat si firma 
Honda, dar acela este actio- 
nat pe bazá mecanicá. in 
afará de avantajele in dome- 
niul manevrabilitátii, Pontiac 
Pursuit mai prezinta si o alta 
promisiune: aceea de a fi 
usor transformat din automo- 


indică | 


bi! cu postul! de pilotaj pe 
stinga in automobil cu postul 
de pilotaj pe dreapta. 
Unele particularitáti se re- 
marcá si la trenul de rulare 


dotat cu tractiune ‘ntegrala 
permanenta: instalatia ABS 
(antiblocage system), ceva 


mat complexa decit in cazu- 
rile obisnuite, indeplineste si 
rolul de control asupra pati- 
najului in transmisie (Trac- 
tion Control). Un alt sistem, 
de natura pneumatica, per- 
mite reglarea in înălțime a 
corpului vehiculului, astfel in- 
cit garda la sol poate varia, 
dupa dorinta, intre 7,5 si 15 
cm. În sfirşit, pneurile spe- 
ciale, realizate de Goodyear, 
asigurá continuarea drumului 
pe o bună distanță, chiar 
daca presiunea interioara a 
scazut pina la zero. J 
Pontiac Pursuit este echi- 
pat cu un motor plasat in 
fatá, de 2 litri, cu 4 supape pe 
cilindru, care dezvoltá 200 
C.P. la 6000 rot/min. Motorul 
este asociat cu o cutie de vi- 
teze manualá, cu 5 trepte. 
Cutia clasicá, precum si aite 


elemente care n-au nimic 
senzational in compunerea, 


, lor au fost in mod intentionat 


alese de cátre proiectanti, ei 
dorind astfel sá sublinieze 
faptul cá automobilul anilor 
'90 trebuie sà aibá in alcátui- 
rea lui atit componenete cu 
caracter. inedit, cit si compo- 
nente existente deja in teh- 
nica automobilisticá de as- 
tázi. 

Pontiac Pursuit se inca- 
dreaza in ceea ce cercetatorii 
numesc „concept vehicle". 
Ziariștii, în goana lor după 
numiri epatante, i-au zis 
„oglinda viitorului”. Dacă ma- 
sina sfirsitului de mileniu va 
arata asa sau altfel nu se stie 
precis. Ceea ce se stie este 
faptul ca marile firme de au- 
tomobile au investit si inves- 
tesc sume importante pentru 
astfel de cercetari, pe de o 
parte cu scopul de a obtine o 
anumitá experientá in acest 
domeniu, iar pe de alta pen- 
tru a-si demonstra in fata pu- 
blicului posibilitățile lor teh- 
nologice. 

Dumitru LAZAR 
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Nairobi, Kenyatta Conferrence 
Center, aprilie 1987. Forfota cores- 
pondentilor de presă se potoleste 
brusc. Peste sala se lasá linistea. 
Bronzat, cu fata supta, marcatà de 
efort, in combinezonul sáu alb plin 
de colante publicitare, Hannu Mik- 
kola, de 45 de ani, unul din cei mai 
importanti piloti de raliuri din toate 
timpurile, incepe sa spuna: ,Este ne- 
maipomenit de plácut sá te intilnesti 
din nou cu succesul aici, in Kenya, 
cistigind Raliul Safari, in care am 
mai invins cu 15 ani in urmá, pe o 
masiná de altá marcá, dar purtind 
acelasi numar de concurs ca Si 
acum: numărul 7“... Pauză în care nu 
se aud decit filfíitul instalaţiilor de 
aer conditionat si tacanitul camera- 
manilor. Mikkola continua: ,A fost 
frumos. Am sustinut un duel pe viata 
si pe moarte cu vechiul meu amic 
Waldegaard, pe care îl si vedeam 
cistigátor. Dar Toyota lui a cedat, iar 
Audi-ul meu a tinut pina la capat. Nu 
este un fapt iesit din comun, este un 
lucru obisnuit in acest sport al nos- 
trü, plin de surprize, in care eu acti- 
vez de un sfert de secol“... 

Deci, celebrul Hannu Mikkola, fin- 
landezul zburátor, inginer ca forma- 
tie, dar pilot de raliuri si mare cam- 
pion pina la urmá, a invins pentru a 
doua oará, in 1987, in Raliul Safari, 
obtinind cea de a 18-a victorie a sa 
(record absolut!) in campionatul 
mondial, un campionat pe care el, 
Mikkola, l-a marcat cu talentul si 
personalitatea sa de exceptie. 

Volvo, Simca, Volkswagen, Datsun, 
Toyota, Fiat, Peugeot, Mercedes, 
Ford, Audi, „totul in fata", „totul în 
spate“, tracțiune integrală: în 25 de 
ani Mikkola a pilotat tot ce s-a putut 
pilota în competițiile rutiere: 
Recordman absolut, în ceea ce pri- 
veste victoriile în competiţia su- 
prema, cagion mondial în 1983 (pe 


UN SFERT 
DE SECOL 
in 

RALIURI 


Audi Quattro), recordman, de ase- 
menea, in Raliul celor o mie de la- 
curi (7 victorii), el a invins de patru 
ori in R.A.C.-Rallye, de trei ori in Ra- 
liul Portugaliei, o data in Raliul Cu- 
pei mondiale Londra-Mexico (1970) 
și o data in Raliul Hong-Kong-Bei- 
jing (1985). In 1987, in Raliul Acro- 
pole, pilotul finlandez a mai stabilit 
incá un record absolut: participarea 
sa la o sutá de etape ale C.M.! 
,M-am pregatit ca inginer, márturi- 
seste el, si chiar am lucrat citva timp 
in aceastá calitate. Pe urmá, insá, a 
trebuit sa aleg: ori ingineria, ori ra- 
liurile. Am ales a doua variantá si 
nu-mi pare ráu. Activitatea competi- 
tionala mi-a permis sa cálátoresc in 
toata lumea, sa cunosc fel de fel de 
oameni, cu alte cuvinte sá tráiesc in- 
tens. Pregátirea de inginer m-a ajutat 
mult in activitatea de pilot profesio- 
nist, dindu-mi posibilitatea sá discut 
mai la obiect cu mecanicii mei, cu 
tehnicienii insárcinati cu dezvoltarea 
unui model sau altul. Am luat parte 
efectiva eu insumi la punerea la 
punct a unor modele, cum a fost ca- 
zul cu Audi Quattro. A fost o munca 
pasionantá, care mi-a adus o dublá 


satisfactie: pe de o parte, satisfactia 
de a fi contribuit la scoaterea in 
lume a primei masini de oras cu pa- 
tru roti motoare si, pe de alta parte, 
satisfactia de a fi devenit campion 
mondial cu această mașină.“ 

In 1972, Mikkola a fost primul pilot 
european care a invins in Raliul Sa- 
fari, pe o masiná Ford Escort, in 
compania navigatorului Gunnar 
Palm. Pe urmă a intervenit ,divortul" 
— de Palm si mai apoi de Stuart 
Turner, directorul sportiv al formatiei 
Ford-Anglia. Ce motive au stat la 
baza despartirii de Turner? ,Cred ca 
lucrurile au inceput sa scirtiie, spune 
Mikkola, inca din 1970, de pe timpul 
maratonului Londra-Mexico, pentru 
ca sa devina grave cu un an mai tir- 
ziu, cind am iesit in decor in Raliul 
celor o mie de lacuri. Atunci, Turner 
m-a facut cu ou si cu ofet, amenin- 
tindu-ma cu ruperea contractului. 
N-a avut insá curajul s-o facá deoa- 
rece, peste un alt an, am invins in 
Safari. A fost o victorie de rásunet 
pentru mine și pentru. firma Ford 
care mi-a prelungit colaborarea cu 
Turner pina in 1974. In acel an am 
plecat furios, fácind o scurtá si ne- 
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'" ctuoasá experienţă cu un Fiat Spi- 
124, dupa care m-am îndreptat 
: re Peugeot și Toyota, cu care am 
“ins in Maroc si, din nou, la mine 
asá, in Raliul celor o mie de lacuri. 
sfirsit, în 1978, am cistigat 
H A,C.-Rallye pentru prima dată, 
-«'anul unui Ford Escort particular, 
ingind echipa oficială a firmei 
“ord. A fost una din revansele mele 
ds care îmi voi aminti totdeauna. z 
mpetuos si spectaculos pina la 
exces la începutul carierei sale de 
, aliman", Mikkola şi-a stilizat mereu 
mijloacele de exprimare, ajungînd sa 
practice un pilotaj sobru, curat, 
ə cace. Se pare că nu numai pentru 
» udiile sale de inginerie a fost ales 
s. participe la dezvoltarea modelului 
de raliuri Audi Quattro, ci si pentru 
: aganta și fineţea stilului său de pi- 
n “aj. În aceasta privinţă, el declară: 
lotajul curat și economic l-am în- 
at pe cind concuram cu Toyota 
Celica. Am facut-o de nevoie, ma- 
sina respectivă fiind greoaie, cu un 
mare transfer de mase. Daca nu erai 
sobru in mişcări si n-o tineai strict 


pe traiectorie, Celica o lua razna, 
asezindu-se de-a latul drumului, cu 
niște mișcări monumentale, foarte 
greu de controlat“... 

45 de ani de viata, 25 în raliuri, un 
palmares de invidiat. Ce-ar mai pu- 
tea sá-si doreascá pilotul-inginer 
Hannu Mikkola? ,As mai dori, zice 
el, cu o strálucire de adolescent in 
priviri, o victorie in cea mai cunos- 
cutá competitie rutierá din lume — 
Raliul Monte-Carlo. N-am invins inca 
niciodatá pe Coasta de Azur, desi 
am fost nu o datá cit se poate de 
aproape de realizarea acestei do- 
rinte". 

Mikkola n-a invins la Monte-Carlo, 
iar un alt pilot celebru, italianul San- 
dro Munari, invingátor de patru ori 
pe Coasta de Azur, nu s-a putut im- 
pune niciodatá in Raliul Safari. Ca- 
pricioasá mai este zeifa Fortuna cu 
campionii de raliuri! lar ei, campio- 
nii, nu au impotriva acesteia decit 
trei mijloace de lupta: talentul, pasiu- 
nea si munca fara preget, adicá pina 
la uitarea de sine... 

Dumitru LAZAR 
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- Nu-i lása, Costicá... Baga gaze. 
Nu vezi ca tofi ne depásesc!? 


La origine, a fost un side-car, model Har 
— 1936. Noul proprietar l-a transform=’ 
intr-un vehicul care să-i permită rularea 
mici drumuri solitare, greu accesibile sau «^ 
nivelate, cu orice fel de acoperámint. ven“ 
lu! este propulsat de un motor bicilindric ““ 
ley-Davidson 1941, volanul provine de la . 
Mini-Cooper, rezervorul de la un hot-r:: 
După cum se vede, doar materiale „nobi 
provenite. de la vehicule de colecție. 


000000000000000000 
CONSULTATIE 


— Ce te doare? 

— Capul. Simt că-mi plezneste. 
Oricit m-aș strădui, nu înțeleg de ce 
cind eu beau rachiu alb 

sau vin roşu 

fiola se face verde? 


Vasile BĂRAN 


LANCIA 
DELTA $4 


Motor 4 cilindri, 4 supape pe 
lindru, 1759 cmc, aprindere ele 
tronicà, vitezà maxima 225 km.n 


Motor 4 cilindri in linie, alezaj x 
cursă 75 x77 mm, 1361 cme, ra- 
port de compresie 8,8:1, 65 CP 
(DIN) la 5200 rot/min, 441 CF 
cuplu maxim 10,5 kgim la 3000 
rot/min, rácire cu apa, un carbu- 
rator Solex 34 TBIA 421, cutie de 
viteze cu, 5 trepte. servofrine cu 
discuri pe fata, cu tamburi la 
spate; dimensiuni: ampatament 
2,28 m, ecartament 1,37/1,29 m, 
garda !a sol 11 cm, lungime 3,50 
m, látime 1,55 m, inaltime 1,35 m; 
performante: viteza maxima 165 
km/h, acceleraţie de la 0—100 
km/h, in .13,1 secunde, consum 
ECE: 5.2/6.9/ 7.9 1/100 km 


JAGUAR XJ6 
SOVEREIGN 3,6 


Motor 6 cilindri în linie,-aieza; x 
cursà 9* x 92 mm. 3590 cmc, ta 
port de compresie 8,1:1, 184 CP 
DIN) la 4750 rot/min (51,3 CP/) 
cuplu maxim 30,6 kgim la 3750 
rot/min, 4 supape pe cilindru in V 
chiulasa $i blocul motor din aliaje 
uşoare, injecție de benzină elec- 
tronică indirectă Lucas/Bosch di- 
gitala, cutie de viteze automata Fz 
4 HR 22, frinele cu disc asistate 
dimensiuni; ampatament 2,87 m 
ecartament 1,50/1,50 m, garda a 
sol 17,5 cm, lungime 4,99 m, 4 
time 1,80 m, inaltime 1,38 m; per- 
formante: vitezá maximá 200 
km/h, accelerație de la O—100 
km/h in 10 secunde; consum me- 
diu 14,6 1/100 km 


CHRYSLER 
LE BARON 
CONVERTIBLE 


Modelul respectiv isi are obirsia 
in coupé-ul ,Le Baron" apárut cu 
aproape un an in urmá. Presa a 
subliniat faptul că firma a vrut „sa 
reinvie, în ideea Mustangului, mo 
delul care a făcut faima firme: 
Ford". „Le Baron Convertible” a 
fost special ranforsat in anurnite 
parti, pentru a i se conferi o soli- 
ditate suplimentará 

Motorui de 2,2 litri supraalimen 
tat, dezvoltà 233 CP, care im- 
prima masinii o vitezá de virf de 
220 km/h, cu o acceleratie de ia 
0—100 km/h in 8 secunde. D 
mensiuni: lungime 4,70 m, lățime 
174 m 
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e SCURTE ÍNSEMNÁRI 
DE CALATORIE 


Participarea ca lector la cursu! postuniversi- 
tar international de hidrologie de la Padova- 
italia mi-a prilejuit o cálátorie cu autoturismul 
propriu, Dacia 1310-TX, fabricat in 1986, pe 
ruta Bucuresti-Belgrad-Za- 
greb-Liubliana-Triest-Venetia-Padova. Am 
parcurs astfel, pe acest traseu, in jur de 5.000 
km, pe un timp nu tocmai favorabil, de la mij- 
locul lunii mai 1987, caracterizat prin ploi si 
temperaturi relativ scázute. 

Asa cum era normal, desi masina avea nu- 
mai 18.000 km rulati, am procedat, inainte de 
plecare, la o revizie generalá, care sa-mi 
aduca un plus de sigurantá pe timpul calato- 
riei. Nu am mai apelat la atelierul pe care il 
frecventez in mod obisnuit, cel de pe str. 
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Barbu Vacarescu, deoarece strada respectiva 
era in modernizare. M-am adresat unitatii Ci- 
clop de pe Bd. Magheru nr. 6—8, la sectia Da- 
cia-Renault. Am solicitat reglaje ATC, repara- 
rea unor scápári de lichid la radiator, veritica- 
rea „geometriei“ si alte citeva mici operaţii. 
Controlul geometriei l-am considerat necesar 
din cauza uzurii neuniforme a anvelopelor din 
fata. Era, deci, o operatie de finete, masina fi- 
ind relativ nouă. După aceste reglaje si verifi- 
cari, am facut un drum la Brasov, cu care oca- 
zie am constatat cá masina dá semne ciudate 
de deviere spre dreapta la frinare si spre 
stinga la decelerare. La intoarcere am consta- 
tat un fapt aproape incredibil: cu ocazia „re- 
glajului^ unghiurilor, lucrátorul respectiv a 
omis sá fixeze piulitele tirantilor. Evident, defi- 
cienta a fost remediata, unghiurile de cádere 
reverificate, dar este de neinteles lipsa de res- 
ponsabilitate a celor in cauza. Aceasta paran- 
teza pledeazá pentru mentinerea mecanicului 
,testat" de automobilist pe parcursul mai mul- 


tor ani, relațiile intimplatoare fiind nerecoman- 
dabile si in acest domeniu. 

După trecerea frontierei iugosiave, am par- 
curs traseul clasic Virset-Belgrad-Slovanski 
Brod, unde am innoptat, dupá parcurgerea ce- 
lor cca. 1.000 km, din care 500 pe autostradá. 
Taxa pentru folosirea autostrazii in lugoslavia, 
din zonele weder gy hn şi Liubliana-Triest, 
este de 4.500 dinari, la nivelul lunii mai, adicà 
cca 9 dolari. Benzina costa 360 dinari, adicá 


cca 0,75 dolari. Se acorda taloane pentru ben-: 


zina la frontierá pentru suma minima de 100 
dolari. 

Pe traseul Zagreb-Triest, am avut plácuta 
surprizá sa vad muntii Dalmatiei acoperiti de 
nea, stralucind in lumina soarelui de dimi- 
neata. Acest peisaj este o delectare, specific 
lunilor de tranzitie spre sezonul de vara. 

Pe portiunile unde sint terminate lucrárile 
de echipare a autostrazii existá statii de ben- 
ziná, cu parcaje laterale dotate cu magazine si 
chiar cu moteluri. La staţii își fac prezența si 
vinzătorii de fructe și dulciuri. Autostrada se 
întinde in cea mai,mare parte în lungul rîului 
Sava, principalul afluent al Dunării. Lucrările 
de extindere a autostrăzii se desfășoară în 
ritm rapid, fapt ce va conduce la o creștere a 
confortului și securităţii „călătorilor. 

Pentru automobilistul neavizat o problema o 
constituie traversarea Belgradului, care nu 
dispune de șosea de centură, iar ieșirea din 
direcţia Pancevo spre Zagreb presupune tre- 
cerea printr-un labirint de străzi cu trafic in- 
tens. 

Punctele de plată a taxelor pe autostradă 
sint amplasate la distanța de 100—200 km, 
fapt ce asigură o bună fluenfä. Restrictiile de 
viteză sint in zona staţiilor de benzină si a par- 
cajelor, unde stau, de regulă, echipajele de 
supraveghere a circulației. Acestea intervin, 
însă, numai în cazuri de abatere flagrantă de 
la regimul vitezelor. Este de dorit să se evite 
sfirșitul de săptămină, cînd traficul este deo- 
sebitde intens. Pericolul major, în cazul unor 
etape prea lungi pe autostradă, este adormi- 
rea la volan, mai ales pe timpul mohorit. O ca- 
fea bună la termos sau la bufetele de la par- 
caje este salutară în acest caz. Este foarte 
bine venit și temporizatorul ștergătorului de 
parbriz, mai ales la ploi cu intensități mici. 

Trecerea frontierei la Triest (mai exact la 
Sejana) se face operativ, prezentind pașapor- 
tul pe fereastra autoturismului. Dar chiar în 
aceste condiții de operativitate, coloana mași- 
nilor, dispuse pe trei rinduri, se întinde pe 
sute de metri. ’ 

In Italia, taxa de autostradä, pe distanta 
Triest-Venetia si apoi Venetia-Padova, costä in 
-jurul a 8.000 lire (cca 6 dolari). Am incercat in 
anii precedenti si varianta folosirii soselelor 
laterale obisnuite, dar n-am gäsit ca solutia 
este mai rentabilä. Pe autostradä frapeaza 
frecventa mare a locurilor de parcare, dotate 
cu cele trebuincioase turistului, dar la prețuri 
substantiale. La staţiile de benzină, un litru de 
Super“ costă 1280 lire. La intrarea in tara, Au- 
tomobi! Clubul Italian eliberează cupoane de 
benzină cu 15% scazamint, dar la cantitatea 
minimă de 400 1. 

Din motive ecologice și de economie, siste- 
mul de alimentare a motoarelor cu gaze liche- 
fiate (propan-butan) cîștigă tot mai mult teren 
in Italia, un litru de gaz, care este echivalentui 


energetic a 2,5—3 litri de benzina, costind 460 
lire. Statul sprijină utilizarea acestui gen de 
combustibil, prin el incercindu-se, asa cum 
am menționat, să se protejeze atit aerul de 
respirat, cit şi numeroasele monumente de 
artă ale Italiei. 

Conducind o mașină alimentată cu gaze li- 
chefiate, am constatat un mers mai silențios, 
dar cu acceleratii mai lente. Motorul este net 
cruțat de calamină, iar uleiul! are viata mai 
lunga. Intrevad o bună perspectivă acestei re- 


orientári, reflectata si in unele cercetari de 
profil din tara noastrá. 

O remarca privind conducerea masinii: pe 
autostrazile italiene exista mari portiuni unde 
viteza minima admisá este 100 km/h. Pe ace!e 
porțiuni mi-am dat seama cit de utilă mi-ar ti 
fost o a cincea treaptă la cutia de viteze a au- 
tomobilului meu! 

Oprirea la Veneţia, deși dorită de orice tu 
rist, nu este un lucru simplu, în primul rind 
din cauza parcajului. Se așteaptă pină la două 
ore pentru găsirea unui loc la garajele etajate 
din zonă, costul parcării pe o zi fiind de cca 
ua O lire. Timpul irosit pentru parcare este 

răsplătit de posibilitatea vizitării unor mo- 
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numente arhitecturale de renume cum sint: 
Palatul Dogilor din Piața San Marco, atelierul 
de sticlárie de la Murano, insula Lido etc. 
Plimbindu-te prin Venetia, simti parca atmo- 
sfera epocii lui Marco Polo, cel care a adus 
din China in Italia renumitele spaghete, ali- 
mentul de baza al italianului de azi. 

Citeva fotografii cu porumbeii din Piata San 
Marco sau o plimbare cu gondola pe laguná 
nu pot lipsi niciodata din bagaju! de amintiri 
al oricárui turist ce viziteazá Venetia. Este me- 
ritoriu efortul international, care se desfásoará 
sub egida UNESCO, de a salva constructiile 
venetiene de procesul neintrerupt de scufun- 
dare. 

Drumul de la Venetia spre Padova se poate 
face, în zilele de lucru, si pe şoselele obișnu- 
ite, prin localitățile insiruite ca márgelele pe 
tot traseul de cca 35 km. În zilele de week-end 
se merge la pas, in coloaná, si existá riscu! 
real al supraincálzirii motorului. 

Padova, centru de renume mondial. 
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fost dascăl chiar Galileo Galilei si unde există 
cel mai vechi amfiteatru pentru disectii anato- 
mice din lume, este un oras tipic nord-italian, 
care merita vizitat. Aici, insa, ca si in alte cen- 
tre turistice ale Italiei, cazarea nu este o pro- 
blemá prea simplá, o camera modesta costind, 
pentru o noapte, cel putin 30.000 lire. 
,Rosinanta", cum i-a zis fiul meu Daciei ce 
m-a purtat pe drumurile italiene (comparind-o 
cu iapa lui Don Quijote de la Mancha a lui 
Cervantes) s-a comportat fara repros. La stati- 
¡le de benzină, prezenţa pe geamul mașinii a 
celor două litere specifice ţării noastre (RO), 
aducea un plus de amicitie si de dialog priete- 
nesc cu oamenii intilniti in cale. Italienii cu- 
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nosc multe lucruri din istoria noastrá, iar 
apropierea de grai este un atu pentru ambele 
parti. Simti bunávointa chiar in traficul bará la 
bara, din orele de virf, cind esti ajutat sa te 
descurci in eventualitatea gresirii traseului. 


Conf. dr. ing. Mircea PODANI 


FIAT GROMA 


Tehnica insumatá de modelele Croma reprezintă un ansamblu de soluţii rafinate și moderne nece- 
sare realizării unui autoturism de clasă. Tracțiunea față — pentru securitate, motorul transversal 
— ge maniabilitate, suspensia pe patru roti independente, patru frine disc, directia cu rapor- 
turi variabile sau asistată — pentru confort. Sistemul de frinare este cu dispozitiv electronic anti- 
blocaj ABS, incălzirea habitaciulul este automată și programabilă, suspensia spate hidropneu- 
matică, cu corecție automată a înălțimii. 

Croma este disponibil în șase motorizări diferite — patru cu benzină și două cu motorină: 
CROMA-1585 cmc, 83 CP la 5600 rot/min, cuplu maxim 13 kgim la 2800 rot/min, viteză maximă 
170 km/h, accelerație de la 0—100 km/h in 14 secunde, consum ECE: 5,8/7,6/8,8 1/100 km. 
CROMA CHT — 1995 cmc, 90 CP la 5500 rot/min, cuplu maxim 17,2 kgim la 2800 rot/min, 
vitezá maximá 180 km/h, acceleratie de la 0—100 km/h in 11,8 secunde, consum ECE: 
5,5/7,2/8,5 1/100 km. Modelele CRO i.e. și CROMA Turbo i.e. au aceeași cilindrei, diferind 
puterile — primul 120 CP, al dollea 155 CP. CROMA DIESEL are o cilindree de 2499 cmc, 75 CP 
la 4200 rot/min, cuplu maxim 16,5 kgim la 2200 rot/min, viteză maximă 165 km/h, acceleraţie de 
la 0—100 km/h in 16,5 secunde, consum ECE: 4,7/6,3/7,6 1/100 km. CROMA TURBO DIESEL la 
o cilindree de 2445 cmc dezvoltá 100 CP, realizind o vitezá de 185 km/h. 
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acest gen de autoturism gus- 
turile si spiritul lui de artizan. 

Deci o „Coccinella“ — 
low-riders! Plecind de la un 
model 1969, Henry a lucrat 
trei ani la transformarea 
acestuia, operind urmátoare- 
le: la caroserie — modificarea 
aripilor pentru a incastra alte 
faruri și alte lămpi spate. in- 
versarea sensului deschiderii 
capotei portbagajului față și a 
capotei spate (acționate elec- 
tric). Actionarea portierelor 
se face tot electric, fapt ce a 
permis eliminarea minerelor 
acestora. Manevra se face 
atingind un buton, plasat dis- 
cret intr-un colț al portierei. 


S-a petrecut la ultimul Sa- 
lon de la Los Angeles, care 
prezenta creațiile celor mai 
faimoși bricoleri de pe intreg 
continentul american. „Pre- 
miul" pentru cel mai extraor- 
dinar interior și pentru cea 
mai formidabilă vopsitorie l-a 
obținut un mexican pentru, 
cum a spus un ziarist francez 
prezent acolo, „un amour de 
Coccinelle!“ Pentru prima 
dată, mexicanul Henry Chis- 
ter, a „atacat' un Volkswa- 
gen, ignorind generoasele ca- 
roserii americane, incercind, 
după cum a spus el, „să ten- 
teze imposibilul": sá integreze 
un VW, autoturism foarte eu- 
ropean, culturii sale tehnice 
mexicane, să concretizeze pe 


